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SURPREENDE 
| HOMEM DO ANO TG 


TWINGO NA RENTE. 
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A magia de uma sigla 
A versão GTS do Porsche 911 é 
quase tão icónica como o próprio 


carro. Fique a saber tudo sobre ela 


Andam em grupo.. 


Como “apanhámos” os novos smart 


na mesma rede, decidimos fazer um 
especial dois em um! 


Û coupé do momento 


O coupé do Ano TG merece, sem 


qualquer dúvida, um ensaio extenso 


Olá, Audi TT 


DESTAQUES 


Prémios do ano 


Como não podia deixar de ser, 
despedimo-nos de 2014 com a 
edição especial dos Prémios TG 


Citroën Cactus 


O francês espartano foi o claro, 


e orgulhoso, vencedor do prémio 


Compacto do Ano TG 


James vs, Richard 
May e Hammond discordam. Um acha 
que o carro do ano é o Ferrari LaFerrari. 


O outro que é o Porsche 918 Spyder! 


A escolha de Clarkson 


Já Clarkson, que não gosta muito 


Stingray como carro do ano. O quê?! 


de americanos, escolhe o Corvette 
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NOTÍCIAS 


aldo de Los Angeles 
A TG esteve nos EUA e conta-lhe, em 


primeira mão, o que viu de importante 


Audi Al 


O pequeno Audi foi alvo de uma 
remodelação. Fique a saber tudo... 


Volkswagen Polo 


Fomos a Valência testar o Polo СТІ 
mais dinâmico de sempre 


Paul Horrel 


O nosso especialista debate o conceito 
das médias de consumo oficiais 
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PLANETA TOPGEAR 


Testes Volvo 


Bastidores dos exigentes testes de colisão 
e acidentes da marca sueca 


Confronto direto 


Este mês, o confronto centra-se nos veículos 


que vão bater o recorde de velocidade terrestre 


James May 


Factos e curiosidades para partilhar com 
os amigos em redor de uma caneca 


Lista de opções 


De carrinhos de mão a belos relógios, 
eis as nossas recomendações do mês 


TESTES 


Conduzimos este mês... 
Opel Corsa 

Mercedes Classe Û Station 
Volkswagen Passat 

Lexus NX 

Peugeot 9008 

Mini Paceman 

Opel Adam 

Skoda Veti 

Toyota Verso 

Renault Clio 

Citroën 01 
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- , А melhor compilação 
Acompanhe o nosso dia-a-dia na Internet e nas redes O seu programa de automóveis anual dos mais fantásticos 
sociais (facebook.com/topgearportugal) favorito. Veja e reveja o TopGear шый а supertestes. Já à venda! 
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Mais um ano que termina, mais um ano que se 
inicia. Contrariando todas as expectativas iniciais, 
o mercado automóvel nacional poderá apresentar, 
em 2014, um volume de vendas da ordem 
dos 175 mil veículos. Ainda longe do desejável, é certo, mas em crescimento. 
Embora a base de comparação seja um ano mau, a verdade é que, face a 2013, 
a variação positiva deverá ser da ordem dos 40 por cento. É um bom sinal. É sinal 
de confiança, mesmo tendo em conta todas as contrariedades económicas, 
restrições orçamentais e falências bancárias. É, acima de tudo, um sinal de que cada 
vez mais o nosso trabalho é importante para manter viva a paixão e o interesse pelo 
automóvel. Num mundo racional, há, e deverá sempre haver, lugar ao sonho. 

É na combinação destes dois mundos que a TopGear tem conseguido mostrar 
o melhor que a informação mundial tem para oferecer, sempre com um olho na 
realidade nacional ou na busca de conteúdos fascinantes como o Porsche 911 GTS. 

Mas no final do ano também há que deixar uma palavra de incentivo ao esforço 
de todos os intervenientes no mercado automóvel e, muito em particular, aos 
diversos importadores nacionais. É nas contrariedade que nós aprendemos 
e crescemos, e muitos houve que tiveram de arregaçar as mangas de forma 
diferente do que sempre fizeram no passado para alcançar melhores objetivos. 
Descontos, promoções, campanhas, estratégias mais ou menos inovadoras... 

Em última instância, quem ganha é o consumidor. 

Falta apenas, e em jeito de balanço, não dar os parabéns ao Estado, que 
continua a onerar o preço dos combustíveis via impostos sobre impostos, 

e, já agora, não dar os parabéns pela falta de visão sobre o verdadeiro drama das 
portagens, entre as verdadeiras aventuras da descoberta da Classe 2, para modelos 
que são mortos comercialmente, e os gritantes atropelos à liberdade de circulação 
que as novas vias taxadas nos impõem. 

Em 2015 o desafio será renovado. Para todos. Por isso, para entrarmos da 
melhor forma, brindamos os leitores com uma superedição digna de colecionador. 
Dedicada em grande parte aos Prémios TopGear Carro do Ano, será possível 
verificar uma a uma as escolhas internacionais, bem como as opções de Clarkson, 
May e Hammond. Talvez existam algumas surpresas para alguns este ano, mas não 
para nós, que diariamente lidamos com todas as novidades. Acompanhe ao longo 
do especial com mais de 60 páginas todas as escolhas e decisões, nas mais variadas 
categorias automóveis, e verifique ainda quem elegemos como a Personalidade 
do Ano. Desfrute bem da edição. E o Prémio TopGear Carro do Ano vai para.... 
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PAULO PASSARINHO DIRETOR 


À sua revista favorita está igualmente disponível 
nas plataformas iOS e Android 
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A Mercedes-Benz teve um crescimento 
notável de vendas em 2014, 
nomeadamente em Portugal... 


Esses faróis são horríveis e esse vinco lateral 
é feio рага caramba... 


Mercedes ou Meganes-Benz? 


Se formos pela mesma ordem de ideias, é 


Audi ou VW/Bosch/Fiat? BMW ou PSA? 


Deve de ser o Classe А Renault! Pobres 
de espírito aqueles que não têm dinheiro 


para comprar um Mercedes a sério e vão 


comprar o 180 CDI! 


ENVIE-NOS AS SUAS FOTOS E HISTÓRIAS 


Quem precisa de uma “hovercarrinha”? 


Vocês só рбет notícias no FB sobre a Mercedes? 


As Finanças penhoraram os Ferrari 
e Lamborghini e então o pessoal 
comprou Mercedes-Benz. 


Realmente, vê-se Classe E e C com fartura. 


Depois dizem que não há dinheiro! Está bem, está. 


la mesmo agora comentar isso! 


Encontrei-o na Austrália! 


Temos visto os 
filmes dos vossos 
desafios, o que 
nos inspirou a criar 
alguns veículos Lego 
TopGear com os 
apresentadores... 
John (e crianças), 
via e-mail 
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Apanhei este 
Mercedes com 


uma matrîcula gira... 


Visto em Minneapolis 
#captainslow 


Boa sorte, ciclistas! 


Também com o preço que os 
Goodyear custam, não poderiam 
ser maus! 


MIGUEL R. 


O Button ainda poderá fazer algo 
na próxima temporada, agora 
o triste do espanhol nem num 
carrinho de rolamentos ganha! 


P. GOMES 


Mais um PseudoGT da Renault, 


como os GT de 75 cv que eles têm. 


Т. FERNANDES 


Também faço fotos como vocês... 


ALANERICMILBURN 


Vejam só o bolo que fiz para 
o aniversário do meu filho. 
E um Lamborghini amarelo! 


CARENBESTBIER 
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~ Погогпе o seu caminho. 
NOVO FORD MONDEO 


> Faróis Dinâmicos LED 
Totalmente Equipado 


Por €31.500 


ford.pt 


Condições válidas para o novo Ford Mondeo 1.6TDCi SCV Titanium SW com Faróis Adaptativos LED N — 
+ Sistema de navegação com SYNC ІІ. Consumo combinado де 3.81/100km. Emissões de CO2 de 99g/km. 5 


Campanha válida até 31/03/2015 е para stock limitado. Visual пао contratual. Não inclui despesas Go Further 
de transporte e legalização. Para mais informações consulte o seu Concessionário Ford ou visite www.ford.pt 
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* A TOPGEAR JÁ OBEDECE AOS TERMOS DO NOVO ACORDO ORTOGRÁFICO 


A REVISTA ЛО ҒЕАГТЕМ EDIÇÕES LOCALIZADAS NOS SEGUINTES TERRITÓRIOS: 
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Malásia e Singapure, Médio Oriente, Países Baixos, Polónia, Portugal, Reino Unido, República Checa, Roménia, Rússia, Suécia, Tailandia e Turquia 


ESTA É A EDIÇÃO DOS PRÉMIOS, E JEREMY 
TEM DE ESCOLHER O SEU CARRO DO ANO. 


diretor apanhou-me andava eu pela 
redação durante a manhã, a fazer de 
conta que estava ocupado. Eu sabia 
o que ele queria. Queria que eu 
escolhesse o meu Carro do Ano, 

mas eunão gosto de fazer decisões 
desse género, ou de qualquer género. 
Daí o meu comportamento esquivo. 

Não funcionou. “Clarkson”, disse 
ele, quando me encurralou perto do dispensador de água. “Qual é 
отец Carro do Ano?” “É o Alfa 4C”, disse eu com orgulho por ter 
tomado uma decisão. “Não, idiota”, respondeu ele. “Esse carro 
saiu no ano passado.” “Mas é o melhor carro que conduzi este 
ano”, balbuciei eu. 

Não serviu de nada. Temos de votar no melhor carro novo, 

o que é, acho eu, um pouco cruel. É um pouco como pedirem-lhe 
para votar no melhor cão no mundo, e depois impedirem-no 
de votar no seu porque já o fez no ano anterior.* 

Mas são essas as regras, e lá fiz o que tinha feito no ano passado: 
umalista, país por país, do que é novo e fresco no mundo automóvel. 
Do Reino Unido, há o McLaren 6505, que é formidável, e da América, 
o Corvette Stingray, que é uma das grandes surpresas. A Itália 
deu-nos o Huracán e o 458 Speciale, que é tentador escolher, mais 
que não seja por ter feito o 458 do James tão “semana passada”. 
Alemanha? O novo Polo é excelente, e 018 é um salto gigantesco 
paraa humanidade, mesmo que não faça o que promete. 

2,11/100 km? Sim, sim. 

Fiz depois uma viagem mental rápida pela França, onde 
encontrei o Twingo e a versão rápida do Clio que a Renault 
certamente lançou este ano, e depois fui até ao Japão onde... 
só encontrei uma triste névoa cinzenta e uns chuviscos. 

“Vá lá, Jeremy”, disse eu para comigo. “É o Japão. A grande 
produtora de carros do oriente. Tem de haver alguma coisa que 
gostes.” Mas não encontrei nada. Depois de ter posto de parte 
o Nissan GT-R por não ser sequer remotamente novo, aminha 
mente ficou sem carro em que pensar. 


ISTO VAI DEMORAR ALGUM TEMPO... 


Não é a primeira vez que escrevo sobre as dificuldades 
da Honda. Houve uma altura em que os seus concessionários 
estavam cheios de carros com faróis escamoteáveis e tetos de 
abrir estilo Thunderbird Two, e Rowan Atkinson estava por aí 
aacelerar no seu NSX, com os roncos que fazia com a admissão. 
Mas agora o que tem a marca? Alguns SUV pouco 
interessantes, um familiar com um nome de que não me lembro 
e uma berlina que parece ter sido desenhada por mim. Onde 
está o novo NSX de que se fala há tanto tempo? Eu digo-lhe 
onde está - numa escapatória de Niirburgring cercado рог 
bombeiros a fotografarem os destroços chamuscados. E o novo 
$2000? É ainda mais fácil responder a essa. Não existe. 

A Honda vai voltar à F1, mas, lamento muito, qual é 
o objetivo? Que fã de F1 dirá “sim, estou impressionado 
com a potência dos seus motores e a tecnologia híbrida, 
e é por isso que vou comprar um CR-V!”? 

A Toyota sofre do mesmo problema. Sim, faz o excelente 
GT86, mas onde está o Celica e o Supra? O que aconteceu 
a altura em que fazia a versão especial de tração traseira 
do Corolla só para que os jovens fizessem drift? E o tal coupé 
de tração integral que tinha uma narina? Porque é que 
nenhum dos carros da marca tem narinas? 

Se enumerar os carros que vendem atualmente corre 
o risco de ficar em estado de coma. Há о Areola, ou será que 
isso é aquela zona em redor do mamilo? Vai dar ao mesmo. 


“ONDE ESTÁ O GELIGA E O SUPRA? 
PORQUE Е QUE NENHUM DOS CARROS 
DA TOYOTA TEM NARINAS?” 
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“A DAIHATSU TINHA UM CARRO CHAMADO 
GTti. GOSTEI TANTO DELE QUE, NA 
APRESENTAÇÃO, TIVE UM ACIDENTE” 


E depois temos o Prius, sobre o qual não posso dizer nada que 
não tenha sido já dito. E o novo Land Cruiser, sobre o qual não 
posso dizer nada, porque não há palavras em qualquer língua 
que consigam captar a sua horribilidade heroica. E nem sequer 
vou falar no RAV4. 

A Lexus esforçou-se há uns tempos. Deu-nos o LFA, 
que continua a ser o melhor carro que já conduzina vida. 

Sim, tem problemas е é mais caro que o George Michael, 
mas é uma experiência sublime conduzi-lo. E que carro 
tomou o seu lugar na marca? Nenhum, pelo que percebi. 

А Subaru tinha um Impreza que curvava como poucos outros 
carros, e o Legacy Outback é o único carro sobre o qual eu, 

o James e Richard concordamos - era brilhante. Mas a nova 
geração não é nada brilhante. E a Mitsubishi tinha vários 
modelos excitantes, como o Pinin e o Evo. Agora? Não tem. 
Espere... Não, não tem nada. 

A Daihatsu tinha um carro chamado GTti. Foi o primeiro carro 
de produção em série a produzir cem cavalos com um motor deum 
litro de capacidade, e como tinha apenas três cilindros debitava 
um som demente. Gostei tanto do carro que, na apresentação à 
imprensa, no Japão, nem uma volta completei à pista - tive um 
acidente, meti-me no avião e voltei para casa. Será que a Daihatsu 
tem um carro desses atualmente? Algum carro divertido? Algo 
рага acelera que há em nós? Não. Faz uma coisa chamada Sirion, 
que ocupa no mundo automóvel o mesmo lugar que uns 
crisântemos murchos ocupam no Chelsea Flower Show. 
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A Nissan continua a fazer o GT-R, e espero bem que 
continue. Mas fora isso, não tem nenhum outro carro 
desportivo, interessante ou bonito. Tinha o 240,0 260, 

o 280 e depois 0300, só que depois parou de os fazer. 

É difícil perceber esta tendência. Sabemos que a economia 
japonesa tem andado nas ruas da amargura, mas a indústria 
desse país tem um grande trunfo. Como o seu mercado de 
exportação tem muita força, porque é que não faz carros 
excitantes para captar o dinheiro chinês e russo? 

Eu sei que, nas restantes zonas do mundo, a procura desceu. 
Os miúdos já não instalam filtros de ar de competição e escapes 
enormes nos carros. A gasolina é tão cara que os adolescentes 
falam de consumos em vez de velocidades máximas. Mas basta 
ver o que a BMW, а McLaren e a Ferrari andam a 
desenvolver para compreender que a procura por 
forças G e motores apaixonantes ainda existe. 

Infelizmente, é um nicho de mercado, 

e o Japão nunca teve muito jeito para isso. 
Os nipónicos sempre preferiram olhar para 
o lucro, e faz-se mais dinheiro com a venda 
de mil milhões de Areolas do que com a venda 
de meia dúzia de LFA Мо cuspidores de fogo. 

Há, claro, uma exceção a tudo isto. A Mazda está 
preparada, enquanto eu escrevo estas linhas, para revelar o 
seu novo МХ-5. О único desportivo genuíno que ainda resta. 

Carrega пов seus ombros a responsabilidade pelo futuro da 
marca, е até do país que o viu nascer e tornar-se um ícone. 

Rezo para que seja um sucesso. Espero que venda milhões 
na Califórnia e no sul da França a cada cinco minutos. Porque 
61880 que é preciso para acordar a moribunda indústria 
automóvel japonesa: um sinal, um farol, um carro que lhes 
mostra que há dinheiro a ganhar nos carros divertidos. 

Quero que o Japão regresse. Tenho saudades dele. 


*Quer saber que modelo escolheu Clarkson como Carro 
do Ano? Basta ler o especial lá mais para a frente... 


ILUSTRAÇÃO: MATTHEW BILLINGTON 
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ntre os vários motivos de gozo 
que sofro no TopGear, o estilo 
de vida da família Hammond, 
que faz lembrar um anúncio 
televisivo a iogurtes, é o mais 
incisivo e, diga-se, melhor 
dirigido e genuíno. 

Apesar do que a maioria do mundo pensa, nunca 
branqueei os dentes nem pintei o cabelo, mas a 
minha família mora, isso é verdade, no tranquilizante 
e feliz ambiente rural, a andar de cavalo, passear cães 
e alimentar patos. Com tudo a que temos direito: 
bochechas rosadas, casacos grossos, almoços de 
domingo, o ar puro do campo e muito mais. Mas 
às vezes invejo as famílias que têm tudo organizado 
e orientado com o seu estilo de vida urbano. 


Sinto inveja quando vejo anúncios em que 
o pai diz adeus à família e percorre os 2 km que 
o separam do emprego, em que os filhos vão a pé 
até à escola com as mochilas reluzentes cheias de 
sandes e a mãe arranca no seu desportivo até ao 
escritório, que fica logo ali ao fundo. А viagem até 
à escola do clã Hammond envolve mais de 80 km, 
e é feita, frequentemente, três vezes por dia por 
causa de jogos de hóquei, peças de teatro ou festas 
de aniversário que tenham lugar. E a coisa mais 
parecida que tenho com um escritório é um canto 
partilhado do escritório de produção TG na BBC, 
e a minha viagem de ida e volta diária é de 400 km. 


“PERCEBI QUE ALGO 
SE PASSAVA PORQUE 
DEIXEI DE ВЕСОМНЕСЕВ 
OS CARROS Е CAMIDES 
EM MEU REDOR” 


RICHARD 


HAMMOND 


DEVIDO AO REGRESSO PREMATURO DAS FILMAGENS, 
RICHARD JUNTOU-SE NOVAMENTE AO CLUBE DA 
MANHA DAS ESTRADAS SECUNDARIAS 


о алин 


Tenho tido, ultimamente, muitas oportunidades 
de poupar a senhora Hammond ao desgaste 
das viagens até à escola, após o nosso regresso 
prematuro da Argentina - sobre o qual não falarei 
mais, exceto para revelar que foi pura coincidência. 
Foi sim. E mesmo que não tivesse sido — mas foi 
-, porque é que iriam atirar pedras a colaboradores 
e assistentes de câmara com 20 anos de idade, a 
milhares de quilómetros de casa e a meio da noite? 

Seja como for, há pessoas que recusam acreditar 
que nós não vimos a mensagem escondida na 
matrícula, e que, pelo contrário, a escolhemos de 
propósito e planeámos o especial em redor daquilo 
que teria sido, ainda por cima, uma piada sem graça 
nenhuma. À verdade é que só vimos se tinha 
matrícula, para podermos assinar a papelada de 
compra dos carros. Nunca procurei por mensagens 
escondidas nas matrículas dos meus carros. 

Encontrei um amigo meu em frente ao portão da 
escola, orgulhoso do seu novo Discovery, em especial 
da sua matrícula que, segundo ele, dizia - com uma 
combinação de “В”, “O” e “8” - “boob”. Não tinha 
reparado até ele o dizer, mas depois até achei piada. 
Ele riu ainda mais alto quando viu o meu novo 
carro de família, também um Discovery, cuja 
matrícula, alertou ele, compunha, graças 
а combinação de “V”, А e “С”, uma 
palavra que refere uma parte do corpo 
feminino, que não convém mencionar 
perto ao portão de uma escola. Nunca 
tinha reparado nisso, nunca tinha sido 
alertado para esse facto e, seja como for, 
é apenas uma matrícula e não quero saber 
o que diz - só lá está para identificar o meu 
carro. E, caso alguém repare nela, não espero ser 
apedrejado junto ao portão. 

Em todo o caso, a tal matrícula forçou o meu 
regresso prematuro do hemisfério sul, e tenho todo 
o prazer em cumprir o meu papel de taxista das 
miúdas até à escola. 

Ао segundo dia, foi impossível ignorar o facto de 
que os 40 km de curvas da estrada que leva à escola 
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estava estranhamente pejada de carros. Há sempre 
trânsito, mas desta vez era diferente. А autoestrada 
local estava, fiquei depois a saber, fechada porque 
um camião teve um acidente, derramou óleo e 
transformou a estrada num recinto de patinagem. 

Percebi que algo se passava antes mesmo de 
ver os sinais de desvio porque deixei de reconhecer 
os carros e camiões em meu redor. Normalmente, 
conheço-os. O Golf vermelho que está sempre 
estacionado logo após uma lomba, o pastor 
psicopata no seu Defender que, um dia destes, 
vai ter um acidente terrível numa curva cega, e até 
a velhota que, tenho a certeza, espera junto ao seu 
portão no Ford Focus para se meter à minha frente 
e obrigar-me air a 20 km/hl!... Todas estas pessoas 
são as personagens principais numa novela a que 
me junto de manha. 

O enredo não é grande coisa, a ação é lenta, 
mas os cenários são bonitos e divirto-me imenso. 
Injetar tantas personagens novas estragou a 
produção. Não gostei do palerma no Toyota Corolla 
verde que insistia em ir a 55 km/h nas zonas de 80 
km/h, e que depois acelerava para 7O km/h 

nas zonas de 5O km/h. 
Não era, no entanto, tão perigoso 
quanto o jovem lunático no Corsa preto 
com quem costumo cruzar-me todas 
as manhãs a seguir ao bar, perto da 
capela transformada, mas esse já é 
uma personagem conhecida, faz parte 
da equipa, do clube. 
Em breve vão reabrir а M5O, 


e todos estes invasores indesejados vão 
sair da nossa estrada, e poderemos regressar 
aos habituais rituais da manhã e do fim da tarde, 

e talvez encaremos de outra forma o pequeno 
clube do qual fazemos parte. 

Estranhamente, quando passa muito tempo 
longe de casa, são as coisas mais pequenas e, à 
partida, pouco importantes de que mais sente falta, 
tal como as personagens principais da novela a que 


me junto quando levo as miúdas à escola. 
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A pensar na segurança e na felicidade dos mais 
pequenos, a Associação para a Promoção da 
Segurança Infantil, disponibiliza serviços a todas 
as famílias, para que a sua casa e o seu carro 
sejam o lugar certo para cada criança. 


СОМ A APSI ENCONTRA RESPOSTA A PERGUNTAS TÃO FREQUENTES COMO: 


e Até quando deve o meu filho dormir na cama de grades? 
e Que altura deve ter a guarda da minha varanda para evitar que as crianças caiam? 
e Devo transportar o meu filho de costas para o trânsito até que idade? 


AÇÃO DE FORMAÇÃO 
PREVENÇÃO 

DE ACIDENTES 

NOS 195 ANOS DE VIDA 


VERIFICAÇÃO 
DE CADEIRINHAS 
DE AUTOMÓVEL МА APSI 


VISITA DOMICILIÁRIA 
PARA AVALIAÇÃO 
DE RISCO DE ACIDENTE 


PACK FAMÍLIA 


2h30m | 20 Є por pessoa | 30 € por casal | 375 Е por grupo 

Descubra connosco quais são os acidentes mais frequentes e mais graves com 
as nossas crianças, aprendendo a evitá-los. 

Oferta da brochura “Vale a Pena Crescer em Segurança” 


Lisboa e Coimbra | 15€ 
Verificamos se a cadeirinha do seu filho é adequada e se está bem instalada no 
automóvel. 


Até 50 Km de Lisboa e Coimbra | 50 € 
Vamos até sua casa para o ajudar a prevenir e eliminar situações que podem resultar 
em acidentes graves. 


60 € 
Verificação de cadeirinhas + Visita domiciliária. 
Oferta de Kit de Segurança. 


Torne-se sócio da APSI ou faça um donativo 
Oferecemos-lhe um Kit de Segurança com 10 Fichas de Segurança, 2 coletes refletores, folhetos e brochuras. 


жаб». sro, 
nd eanne 


Vila Berta, 7 - R/C Esq 
1170-400 Lisboa 


Tel.: 218 844 100 
Fax: 218 844 109 


www.apsi.org.pt 
apsi@apsi.org.pt 


ЕШ 
associação 
para a promoção 
da segurança infantil 


onheço pessoas que gastam 
dinheiro em quadros e 
defendem que não estão 

a gastar nada. Estão apenas 
a estacionar o dinheiro 


noutro sítio, e entretanto 
têm uma imagem para ver 
em vez de um número num extrato bancário. 

É justo: vamos todos comprar arte, e depois 
chegamos ao fim da nossa vida ricos. 

Não se interessa por arte? Faz mal. Há quem 
prefira a moda, mas nada tem valores residuais tão 
chocantes quanto a roupa, e existe em tanta 
superabundância no mundo que as lojas de 
caridade do meu bairro deixaram de aceitá-la. 
Sim, mesmo aquela roupa hipster muito fixe 
que comprou há uns anos. 

Se tivesse poupado o dinheiro que gastou em 
roupa e comprado antes um quadro, ainda o teria, 
e o dinheiro estaria apenas à espera de ser 
recuperado. Е faria menos figura de palerma. 

Mas não é assim tão simples. Para começar, 
tem de conseguir pôr dinheiro de parte depois 
de comer, pagar a casa, ir de férias e pagar todas 
as despesas. А maioria das pessoas não fica com 
grande coisa após concluir esse processo, e a arte 
decente costuma ser muito dispendiosa. 


“METADE DAS SUAS 
POUPANÇAS SERA GASTA 
NA MINHA OBRA STILL 
LIFE WITH IMPLAUSIBLY 
LONG-NEGKED BOTTLE” 


INVESTIR É UMA BURLA INVENTADA PARA EMPREGAR 
CONSULTORES FINANCEIROS. А SOLUÇÃO? COMPRE 
O QUE QUISER, E PODE SER QUE CORRA BEM... 


E tem de saber bem o que está a fazer, 

e muitas pessoas não sabem. Se me der dez mil 
libras das suas poupanças e deixar-me gastar isso 
em arte, a sua vida vai transformar-se numa espiral 
descendente que termina na mendicidade. 
Metade do seu dinheiro seria gasto numa peça 
pouco conhecida dos anos juvenis do pintor 
abstrato James May, Still Life with Implausibly 
Long-Necked Bottle (óleo em tela, 2006, 

por terminar), que não vale nada. 

Como pode isso acontecer? Terá investido 
em arte, o que está muito em voga, mas ficaria 
sem dinheiro, que eu converteria rapidamente em 
cerveja, batatas fritas, gasolina e outros prazeres 
da vida, enquanto o caro leitor ficaria sujeito a 
décadas de miséria enquanto a minha horrível 
obra artística gozava com a sua cara a partir 
da parede da sala. Depois, morreria e os seus 
descendentes queimariam “aquele quadro velho 
terrível que estava lá em casa”. 

Grande parte das obras de arte é terrível, 

e grande parte dos objetos desvalorizam. 

Mas também tenho boas notícias. 
Poderá lembrar-se - aliás, espero bem 
que não, caso contrário tem uma 
vida muito triste - que comprei, 
em 2008, um Porsche 911 antigo. 

É um Carrera 3.2 coupé de 1984; 
uma peça bem exemplificativa da 
sua década, em vermelho, com uma 
cauda de baleia, jantes Fuchs, cintos 
pretos e uma série de outros extras 
desportivos. É o género de carro que lhe teria 
garantido um apedrejamento em Barnsley nos 
anos 80. Ou na Argentina na semana passada. 

Fui conduzindo o carro ao longo dos anos 
e depois decidi dá-lo ao meu pai. Provando que 
é o meu progenitor, tomou fastidiosamente bem 
conta dele, e só o usou para assustar a minha mãe 
em fins de semana solarengos. 
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Mas ele estava farto de parecer-se com um filho 
da Thatcher e devolveu-me o carro. E eu vou 
vendê-lo. É esta a parte incrível. O 911 
VALORIZOU e posso pô-lo à venda pelo DOBRO 
DO QUE PAGUEI POR ELE. Foi a primeira vez 
na minha vida que fiz algo desta natureza. 

Subitamente, dei por mim preparado 
para mover-me livremente noutro domínio da 
conversação automóvel; aquele em que descreve 
as virtudes de uma máquina e depois conclui ao 
dizer “e é melhor do que ter o dinheiro no banco”, 
com um encolher de ombros. 

No outro dia, ajudei um tipo a justificar 
a compra de um Golf GTI antigo em excelentes 
condições. “Ргадтансо e só vai valorizar”, disse eu 
com a certeza sábia de alguém com mais bom 
senso do que dinheiro. Claro que podia estar 
enganado. Um СТІ antigo é, à partida, um 
investimento certo, mas pode dar-se o caso 
de, no futuro - e tal como aconteceu aos Вопеу М 
-, o mundo decida que está farto desse carro. 

Qual será a próxima tendência? Já perdeu 
o barco dos 911 refrigerados a ar a preços 
decentes. Talvez sejam os Mazda MX-5 
da segunda geração. Sinceramente, 
não faço ideia, mas ninguém faz. 
Porque a verdade é que, embora 
eu tenha sabiamente adquirido o 911 
quando os preços para os modelos 
da década de 80 estavam baratos, 
a minha escolha deveu-se à cor vermelha 
cómica. O proveito financeiro foi puro acaso. 

Com isto quero dizer, esqueça a parvoíce toda 
em redor dos investimentos. Vai envelhecê-lo. As 
coisas que temos como preciosas e as pessoas de 
quem gostamos, tudo isso vai desaparecer um dia. 
O que pendura na parede deve ser algo para que 
goste de olhar. 

Resumindo e concluindo - compre o carro 
de que gosta. E vista uma roupa qualquer. 
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TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE CARROS NOVOS ESTE MÊS 
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O Prologue é um estudo da Audi para um coupé 
de grandes dimensões que se irá posicionar entre 
o A7 eo АВ. 

Com 5,1 metros de comprimento, 2,94 
metros de distância entre eixos, 1,95 metros 
de largura e 1,39 metros de altura, o Prologue 
é 40 milímetros mais curto do que o A8. 
Estas dimensões irão aproximá-lo do concorrente 
Mercedes-Benz S Coupé. 

A motorizar este modelo está um 4.0 V8 
biturbo com 605 cavalos e 750 Nm, capaz de 
cumprir os 0-100 km/h em 3,7 segundos. Com 


direção às quatro rodas, que permite que as 


rodas traseiras girem num ângulo de cinco graus 
e tração integral quattro, o Prologue é uma 
montra de tecnologia avançada. 

No interior, a parte frontal do painel de 
instrumentos é agora toda ela um visor tátil que 
pode ser manuseado através de um gigantesco 
ecrã com tecnologia OLED. Completamente 
orientado para o condutor, apresenta ainda 
bancos com configuração muito luxuosa e 
aplicações em metal leve. 


Esta poderá ser a nova linguagem de estilo para 
o futuro de curto e médio prazo da Audi. Vários 
pormenores deste “estudo” são muito fáceis de 
percecionar como executáveis para produção. 

E o A4 que está na calha para ser o primeiro 
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a receber as alterações estéticas que 
normalmente depois passam para toda a gama, 
uniformizando assim toda uma linguagem. 

A frente afunilada, com a grelha Singleframe 
com forte predominância, e as óticas rasgadas 
serão imagens de marca. 

Mais agressividade, mas mantendo a fluidez 
de linhas tão característica da marca é uma das 
suas principais ideias estilísticas. 

O elevado nível de elementos tecnológicos 
não é de estranhar e até a concentração de 
comandos num único painel de controlo é 
apanágio recente da marca. 

O Prologue foi uma das estrelas do Salão de 
Los Angeles e os responsáveis da marca não 
deverão ter muitas dúvidas de qual o próximo 
passo a dar. 
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BENTLEY GRAND GONVERTIBLE 


O QUE Ê? 

Apresenta-se como um protótipo, mas é um produto 
completamente acabado, mesmo que seja quase todo 
montado à mão, ou não fosse um Bentley. O Grand 
Convertible possui um motor 6.0 litros biturbo V8 de 
537 cavalos de potência e com 1.100 Nm de binário. 


O QUE SIGNIFICA? 

É o mais sofisticado e elegante descapotável que 

a Bentley alguma vez apresentou. Combinando a 
opulência do Mulsanne com a experiência a céu aberto, 
o Grand Convertible é apresentado em dois tons, azul 
e prata metalizado. O interior conta com 14 diferentes 
tipos de pele, entre portas, bancos, arrumos e capota, 
que combinam com os acabamentos em madeira que 
envergonham os melhores móveis de estilo europeu. 


MAZDA СХ-3 


O QUEÉ? 

É o modelo mais importante dos últimos tempos para a 
Mazda. Um SUV para o segmento médio, com motores 
1.5 diesel e a gasolina e um visual interessante, aliando 
ainda toda a tecnologia Skyactiv para oferecer muitos 
argumentos de peso. Deverá chegar a Portugal em 
meados do próximo ano. 


O QUE SIGNIFICA? 

Finalmente! O segundo SUV da marca nipónica, depois 
do CX-5, dá pelo nome de CX-3 e irá competir com o 
Qashqai e outros do segmento que mais cresce па 
Europa. O Mazda CX-3 poderá ser o modelo que a 
marca tanto ambiciona para crescer. Para já, em termos 
estéticos, cativa o suficiente para se querer testar. 


BMW XG М 


O QUE É? 

Depois de testarmos o X6 M50d não podíamos deixar 
de observar o lançamento do seu “irmão” a gasolina. 
Com motor 4.4 V8 сот 567 cavalos, о Х6 М, 
apresentado em simultâneo com o X5 M, é o suprassumo 
dos SUV desportivos. Suspensão renovada e otimizada 
com um comportamento digno da letra M. Uma ampla 
utilização de sistemas eletrónicos colocam-no no topo 
das capacidades dinâmicas, com tração integral 
eletronicamente controlada na sua repartição. 


O QUE SIGNIFICA? 

Alguém dizia no salão que o BMW Х6 М é para quem 
quer passar despercebido, porque de outra forma 
andaria num Porsche Cayenne Turbo. Bem, 
provavelmente ainda não observou bem este autêntico 
monstro. Esteticamente com enormes entradas de ar na 
dianteira e vias alargadas, o X6 M é tudo menos um 
modelo discreto. E dito isto, parado. Porque em 
andamento “parte a loiça toda”. Acredite! 
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MERCEDES-MAYBACH 8600 


OQUEÉ? 

Pegar no Classe S e transformá-lo em algo ainda mais 
luxuoso. Tarefa difícil? Sim, por isso passa a chamar-se 
Maybach 5600 e chega em abril. Trata-se do mais 
requintado e distinto Mercedes que o seu dinheiro 
poderá comprar. Interiores sumptuosos completamente 
forrados a pele e aplicações de madeira nobre lacada 
são alguns dos mimos. Conte ainda com o motor 6.0 
V12 biturbo para mover este apartamento TO. 


O QUE SIGNIFICA? 

A marca Maybach desapareceu para dar lugar à 
submarca Mercedes-Maybach. A estratégia que tão 
bons resultados deu no caso da integração da AMG 
tem aqui também um interessante caminho para trilhar. 
E um Maybach Classe A? Porque não? 


LEXUS 1-62 


OQUEÉ? 

Pegando na base do coupé RC-F, a Lexus apresentou 
um descapotável em forma de protótipo denominado 
LF-C2. Um cabrio na configuração 2+2, com 4,72 
metros de comprimento e uma estética muito agressiva 
e volumosa, mesmo ao gosto americano. А motorizá-lo 
está о bloco 3,5 litros Уб com 318 cavalos de potência. 


O QUE SIGNIFICA? 

Foi apresentado como um estudo, mas as atenções dos 
média não deixam margem para dúvida. Deverá nascer 
daqui um descapotável de produção a curto prazo. 

O interior é talvez a única componente mais futurista 
com diversos mostradores em tecnologia OLED e com 
uma elevada presença de “gadgets” eletrónicos. 
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VOLVO VGO GG 


O QUE É? 

Pegue num Volvo V60, aumente a distância ao solo em 
60 milímetros, junte-lhe o motor 2.5 turbo com 250 
cavalos e acrescente-lhe o Hill Descent Control 
(sistema de controlo em descida acentuada). No final 
adicione diversos acessórios estéticos e fica com uma 
Cross Country. E gira ainda por cima! 


O QUE SIGNIFICA? 

Chega agora ao formato V 60 a versão adaptada para 
incursões fora de estrada. Ou mais ou menos, porque 
sabemos que os clientes querem o visual “outdoor”, 
mas depois na verdade poucas incursões fazem em 
trilhos. Com o lançamento do У60 Cross Country 

e o surgimento do novo XC90, o mais provável é que 
a vítima possa ser о XC70, que se vê agora esvaziado 
de espaço na gama. Será? 
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À reinterpretação do Shelby GT350, de 1965, 
surgiu agora no Salão de Los Angeles, cidade 
onde uma garagem dos arredores viu nascer o 
projeto original. 

Esteticamente é reconhecido pelas faixas 
paralelas azuis que acompanham toda a 
carroçaria desde o para-choques dianteiro até 
ao traseiro, passando pelo capot e tejadilho. Mas 
não só, porque todo o conjunto é agora mais 
encorpado com novas entradas de ar e difusor 
na traseira. 

Com um motor 5.2 V8, oriundo da 
competição, a Ford escusa-se, para já, a anunciar 


a potência oficial, mas vai avançando que 
poderá ficar acima dos 500 cavalos e 600 Nm 
de binário. O que se sabe é que o GT350 dos 
tempos modernos irá contar com uma caixa 
manual de seis velocidades e diversos acertos 
no chassis para lhe conferir um comportamento 
ainda mais desportivo, nomeadamente na 
suspensão com amortecedores ajustáveis 
eletronicamente. 

O sistema de travões foi também revisto, 
com a presença de discos da Brembo de alta 
eficácia (394 mm à frente e 380 mm atrás). 


O Mustang GT350 deverá apenas ser 
o primeiro de várias derivações que a Ford 
fará chegar ao seu icónico modelo. 
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O sucesso do novo modelo (ver edição 
passada com o superteste pelo continente 
americano) é alicerçado num produto de grande 
valia, mas não só. Apesar de existirem críticos 
que nunca irão aceitar a existência de modelos 
com motorizações mais “amigas” do ambiente, 
a verdade é que o novo Mustang será um carro 
que, finalmente, poderá chegar a mercados 
como Portugal. Não será certamente o caso 
do GT350, como série limitada que se irá 
apresentar, mas não só, devido igualmente 
ao motor de alta cilindrada verdadeiramente 
perseguido pelos nossos impostos. 

O СТ550 encarna o espírito do Shelby 
do passado e irá ser um dos modelos que 
seguramente figurará nas galerias de imagens 
da marca um pouco por todo o mundo. 


` O SAPO DEU O SALTO. 


Quando o SAPO dá o salto a internet dá o salto. Quando o SAPO dá o salto 
a tecnologia dá o salto. A informação dá o salto, o país dá o salto, o mundo 
dá o salto. O SAPO deu o salto para uma imagem mais moderna, mais 
simples de navegar e com novos conteúdos, o SAPO Lifestyle, a App SAPO 
Jornais e o SAPO Blogs. Vamos todos dar o salto? 


DÁ O SALTO EM SAPO.PT 
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ouco mais de 5.200 unidades vendidas novos no mundo dos quatro anéis. Ora, sabendo 
em Portugal desde o seu lançamento, que a taxa de fidelização de um cliente em 
com mil unidades/ano de média (desde marcaspremium é elevada, é fácil perceber a 
2011) representa apenas um por cento responsabilidade do ben 
do total de mais de meio milhão de Audi Al já 
comercializados no mundo. Dito assim até parece | 
pouco, mas não. À marca assume que quatro e 


O desenho exterior é reforçado na sua 
componente desportiva, com a introdução de 
novos para-choques dianteiros que pretendem 
uniformizar a imagem de marca. Na traseira, para 
além do novo difusor integrado no para-choques, 
o destaque irá para os farolins em LED e algo a 
que a marca chama Night Design, que não é mais 
do que a colocação de elementos negros nos 
farolins que lhes conferem um ar mais desportivo. 

Nesta nova geração houve lugar à inclusão de 
novas cores para a carroçaria e, mais interessante, 
a opção por arco e tejadilho personalizados. 

O conjunto pode agora também receber oito 
novos desenhos de jantes (de um conjunto de 17 
modelos com medidas entre as 15 e 18 
polegadas). Personalizar é a palavra-chave, com 


cerca de um milhão de combinações possíveis. 

Não apenas no exterior, mas também no interior. 

Com subtis alterações, são os cromados “а. 
Е: = | 


possibilidade de colocar alguns plásticos na cor 
da carroçaria que fazem a diferença. 

Como foi dito no início, onde a marca mais 
mexeu foi nas motorizações. Е isso pudemos 
verificar num curto teste no Sul de França. 

Como preâmbulo, todos os motores cumprem 
a norma Euro 6 e todas as motorizações recorrem 
à sobrealimentação e injeção direta. Para 
além disso, todos os modelos possuem agora 
Start/Stop. A marca anuncia que os 
melhoramentos contribuem em dez por cento 
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de consumos é muita (4,3 litros/100 km para o 
1.0 TFSI e 3,4litros/100 km para o 1.4 TDI), 
mas no curto contacto foi impossível comprová-lo. 

Com caixa de velocidades manual de cinco 
velocidades, automática de seis ou S-tronic de sete 
(opcional para todas as versões), é, no entanto, a 
nova direção eletromecânica que deverá estar em 
destaque: mais precisa e mais confortável. 

Durante a apresentação conduzimos ainda o 
1.4 TFSI COD de 150 cavalos (com tecnologia 
de desligar cilindros) e estava disponível o 1.8 
TFSI de 192 cavalos que substitui o 1.4 de 1 
cavalos, mas que não deverá chegar ao mercado JH 
português. O Audi АТ іга contar com 
amortecedores reguláveis (em opção) e o novo 
assistente de travagem com capacidade de 
processamento para antever a segunda colisão, 
entre muitos outros sistemas de segurança. ж” 

Em fevereiro saberá tudo. 


~ a т 
£ 
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NOTÍCIAS 


s especial com o modelo 
las siglas mais conhecidas 


vel. 


CE 


de condução. 

Em pista, a Volkswagen prova que о СТІ 
não é apenas mais um nível de equipamento 
do Polo e sim um pequeno desportivo com 
alguma emoção. Os 192 cavalos precisam 
de ser domesticados, antes de espremermos 
o pedal do lado direito e ver o que acontece. 
Enquanto não nos habituarmos a doseá-lo, 
o Polo vai querer sempre sair de frente e 
alargar a trajetória, dando algum trabalho 
extra ao sistema XDS+. Mas depois de 
algumas voltas, o Polo ganha outra emoção 
enão demora muito até que nos comecemos 


© ES | есета) 


\ 


-- 
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Interior com detalhes 

inspirados по Golf GTI. 

Até no padrão dos bancos 
) 


a divertir à séria, e o Golf GTI que nos abre 
caminho começa a ter mais dificuldades em 
ir-se embora da nossa frente. 

А chegada ao mercado nacional está 
prevista já para o próximo mês de fevereiro 
esejá estáa pensar no preço, 28 mil euros é 
ovalor que procura. No entanto, este preço 
éreferente à versão equipada coma caixa 
de velocidades automática de dupla 
embraiagem DSG. А manual, infelizmente, 
só está disponível mediante uma 
encomenda especial e ainda não existem 
valores disponíve' špara а mesma. 


OS POLO MAIS DESPORTIVOS 


MAIS EQUIPAMENTO, MAIS POTÊNCIA E POUCO 
MAIS. MAS QUEM NÃO SE LEMBRA DO POLO G40? 


= -= А TENTATIVA DE COLOCAR 


versões mais desportivas 

na gama Polo não começou 
muito depois das primeiras 
experiências com o Golf, e este 
Polo GT vermelho que vemos 
aqui do lado esquerdo já foi 
apresentado em 1979. 

No entanto, um dos Polo 
desportivos mais conhecidos 
de todos os tempos foi o G40 
e o seu motor de apenas 1,3 | 


_ equipado com um compressor, 


Diversas versões 
desportivas do Polo 


mas o G40 é que nos vem 


N sempre à memória 


que lhe proporcionava uma 
potência máxima de 115 cavalos 
e prestações que ficaram na 
história. Foi neste modelo que 
pudemos dar uma (muito curta) 
volta apenas para recordar como 
eram os desportivos do início 
dos anos 90. 

Num habitáculo muito mais 
acanhado que o do Polo atual, 
as regulações eram quase 
inexistentes e a instrumentação 
mais simples destacava-se 
apenas pela presença de um 
conta-rotações mais pequeno 
que o velocímetro, mas a caixa 
de velocidades era manual! 

Conduzir uma peça de museu 
é sempre uma experiência única 
e este Polo G40, com pouco 
mais de 30 mil quilómetros, 
parece estar praticamente novo. 
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“pequeno” crossover da marca 

de Ingolstad foi renovado 

e apresenta, na sua versão 

para 2015, argumentos que 
— О posicionam de forma mais 
eficiente: motores renovados, retoques 
estéticos e um bem interessante RS Q3 
disponível para aguçar os nossos 
instintos mais desportivos. 

Aaposta nas versões Ultra veio para 
ficar, com a marca dos quatro anéis a 
demonstrar que sabe fazer desportivos, 
mas também modelos que estão no topo 
da eficiência energética através de baixos 
consumos e reduzidas emissões de СО2. 

O novo Q3 chegará em fevereiro com 
motores 1.4 TFSI de 150 cavalos com 
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mais desejado. 


tecnologia COD (desliga cilindros) e o mais 
interessante, para quem procura economia, 

2.0 TDI de 150 cavalos е 340 Nm, Ultra, com 
consumo da ordem dos 4,4 litros/100 km. 

De entre as 15 versões disponíveis, a marca 
anuncia menos 17 por cento de consumo e um 
ganho de dez cavalos, existindo três caixas de 
velocidades à escolha: manual de seis e 
automática e S Tronic de sete velocidades. 
Algumas novidades são ainda a introdução das 
luzes de xénon no equipamento de série e dos 
farolins traseiros em LED. A bordo, as diferenças 
paraa versão ainda em comercialização não são 
facilmente identificáveis, mas está contemplada 
a inclusão da nova geração do Sistema MMI 
(monitor/consola de controlo e entretenimento) 
com a mais completa Navegação Plus. 


Já conduzimos 0 novo AS 09 пиши | 


Poucas semanas depois do lançamento 
nacional до Оз, será a vez де a versão desportiva 
dar um da sua graça. E que graça. 

O novo RS Q3 Quattro é também anunciado 
como sendo um modelo bastante eficiente. Para 
começar mantém o pentapremiado motor do ano 
2.5 TFSI de cinco cilindros em linha, que agora 
apresenta 340 cavalos de potência e 450 Nm 
de binário (ganha 30 por cento em performance). 
А marca anuncia 4,8 segundos dos 0-100 km/h 
e 250 km/h de velocidade máxima 
(eletronicamente limitada). Para controlar este 
pequeno pocket-rocket, a Audi disponibiliza a 
nova caixa S tronic de sete velocidades (as seis 
primeiras mais curtas e a sétima com caráter 
de poupança), o novo Dynamic Mode com a 
suspensão RS Sport Plus (baixa o centro de 


NOTICIAS 


O espaco atrás 


№50 3003 


gravidade ет 20 milímetros) com ajuste 
opcional de amortecedores e a possibilidade 
de selecionar um ESP mais “dinâmico” e menos 
intrusivo. No sistema de escape são as novas 
alhetas que lhe conferem uma sonoridade mais 
desportiva. Е se as unhas Ше faltarem, conte 
com discos de travão mais leves e mais eficazes 
com maxilas de oito bombitos na dianteira. 
Falta apenas referir a imagem, reforçada face 
à do anterior, com a frente mais desportiva, 
devido à introdução do novo para-choques 
desportivo e pormenores específicos da versão 
quattro (grelha, rebordo em alumínio mate e 
símbolo quattro) e as jantes de 19 polegadas (20 
em opção). A marca ainda não anunciou preços 
para o Q3/RS Q3, mas vai avançando que serão 
alinhados com os atuais. 
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CONSUMOS ANUNCIADOS 
Não está na altura de 
abandonar essa ficção? 


s marcas querem ter sempre as melhores médias 
de consumo oficiais possíveis. OK, imagine uma marca 
cuja fábrica fica no cimo de uma montanha. Convidam 
o cientista oficial europeu para testes de consumo para 
láir. O carro passa os portões, com o depósito cheio 
е о conta-quilómetros parcial a zero, e empurram-no 
até começar a deslizar colina abaixo. Lá vai ele, a rolar 
erolar, põe o motor a trabalhar de vez em quando para 
impulsionar o carro quando a inclinação da descida é 
mínima. Por fim, quando a descida acaba, calculam o combustível 
total utilizado, divide-se pela distância percorrida - incluindo as 
partes com o motor desligado - e fica a saber o consumo médio. 
Não é muito justo, pois não? Obviamente, essa tática não 


é permitida. Mas outra tática que tem o mesmo efeito não só é 
permitida como até é promovida. É no teste dos híbridos Plug-in. 
Em vez de rolarem colina abaixo, extrai eletricidade de uma 
bateria. O teste de consumo de um carro normal дига 11,1 km, 
mas o de um híbrido Plug-in pode durar muito mais, consoante 
a autonomia elétrica. Começam o teste com a bateria carregada 
eterminam-no quando descarrega. Esta energia da bateria é 
ignorada. Tal como o CO, produzido pela central que a carregou. 
Consulte - aliás, pela sua sanidade, peço-lhe que não o faça 
—anorma 101 da UNECE, que descreve o procedimento exato para 
os testes de consumo e CO, . Tem cem páginas. Primeiro, medem, 
numa pista plana, a resistência aerodinâmica e de rolamento, e 
depois introduzem esses valores no software de um sistema de 
rolos onde se costuma medir a potência dos carros, e “conduzem” 
o veículo de forma a obter a média de consumo. Na verdade, não 
medem o consumo de combustível. Medem o CO, expelido pelo ~ 
escape e calculam o consumo por aí, já que um litro de gasolina 


ou gasóleo produzem uma percentagem de carbono que é oxidad6. 


Se já estranhou o facto de não se aproximar sequer da média 
de consumo anunciada рага о seu carro, veja о gráfico temporal 
do teste. A fase de aceleração, dos 0-70 km/h, é composta por uns 
muito entediantes 41 segundos. Se conduzir como um ser humano, 
o carro vai beber mais combustível - e emitir proporcionalmente 
mais CO, - do que o teste diz que bebe. 

O СО, é importante porque é um gás que provoca alterações 
climáticas e nós, enquanto sociedade, tentamos reduzi-lo. Daí 
os benefícios fiscais dos chamados “carros de carbono reduzido”. 
O valor relativo ao consumo é menos abstrato porque antevê 
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“Será o i8 
quatro 
vezes 
e meia 
menos 


sedento 
que о 911?” 


os custos que tem, sempre que atesta o depósito. É uma loucura 
que se efetue uma série de testes complexos para produzir um 
número que não tem qualquer relação com o mundo real! 

Antigamente ainda se argumentava que pelo menos o teste 
fornecia uma espécie de base de comparação, já que todos os 
carros tinham a vantagem dos testes em rolos. Mas já não 
podemos dizer isso. É que os Plug-in têm uma vantagem 
inacreditável, como se estivessem a rolar montanha abaixo. É um 
pouco como quando o seu médico lhe pergunta quantas bebidas 
costuma consumir diariamente, e se “esquece” de contar com 
o vinho e só fala nas cervejas. Um BMW 18 é, certamente, mais 
poupado que um Porsche 911, mas será, tal como o teste oficial 
apurou, quatro vezes e meia menos sedento? Não acredito. E como 
o teste joga a favor dos Plug-ins, são menos taxados. Portanto, 
as marcas investem imenso еш 18р, e vendem-nos com prejuízo 
porque são obrigados pelos governos de todo o mundo a reduzir 
a média global de consumo dos seus modelos. 

Só para obter um bom valor num teste que é uma falácia. 
Primeiro, por causa do CO, emitido pelas centrais elétricas, que na 
Europa cancelam metade da suposta vantagem que a eletricidade 
tem sobre a gasolina. Segundo, porque o teste para os Plug-ins foi 
concebido com o pressuposto de que após 25 km de condução, 

o condutor pára e recarrega a bateria do sistema híbrido. Isso 
não é nada realista! É que o objetivo dos híbridos é precisamente 
percorrer longas distância sem depender da ligação a uma tomada. 


аав de cisão - 


VOLVO TESTA SEGURANÇA DOS SEUS CARROS 
SOB O OLHAR ATENTO DE JORNALISTAS DE TODO O MUNDO 


ARQUIVO TG ÍCONES DE HAMMOND LISTA DE OPÇÕES PAT DEVEREUX 


Mais uma foto emblemática retirada do arquivo Richard conduz о saudoso Mercedes 30081 Agnossas recomendações do mês... Crónica do nosso enviado nos Estados Unidos 
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Volvo está empenhada em vincar 

a segurança como uma das imagens 

de marca da sua identidade e, para 

o conseguir, planeia a renovação 

total dos seus produtos até 2020. 
O objetivo do construtor escandinavo é que nesse 
futuro seja possível afirmar que, em caso de acidente, 
nenhuma pessoa perca a vida ou fique gravemente 
ferida a bordo de um veículo da marca sueca. Poderá 


032 JANEIRO 


2015 > торсЕАВ.СОМ РТ 


parecer, à partida, um plano ambicioso, mas о novo 
XC90 que entrará no mercado já em 2015 irá servir 
como ponto de partida a toda uma nova gama de 
produtos, onde vários elementos de segurança serão 
introduzidos pela primeira vez e que pretendem 
contribuir para esse objetivo. Em estreia, os clientes 
poderão contar com o assistente de proteção contra 
saídas de estrada (que deteta o despiste /embate е 
retém os passageiros com o banco a absorver energia) 


NÃO PARECE 


ASSIM TÃO MAL, 
2 POISNÃO? 


e uma evolução do City Safety, que agora passa 

a permitir a travagem automática de emergência 
aquando da deteção de veículos em cruzamentos. 
Este último item conta com um bloco composto 
por um radar e câmara de visão noturna para 
permitir justamente que o sistema funcione 

a qualquer momento. 

Para melhor passar a mensagem, a marca sueca 
levou a TopGear até ao seu centro de testes em 
Gotemburgo, para assistir, ao vivo e em tempo real, 

a uma demonstração de um despiste com saída de 
estrada e, deste modo, verificar o resultado. А “cobaia” 
utilizada foi justamente um dos novos SUV ХС90. 

Lançado a 80 km/h em direção a um declive 
em linha reta, o XC90 foi projetado pelo аг, 
completamente na vertical e imobilizou-se contra 
um monte, poucos metros à frente. Após o embate, 

o eixo dianteiro foi o mais afetado com danos na jante 
assinaláveis e alguns pedaços da secção inferior do 
para-choques traseiro soltaram-se. À bordo, três 


дан - 


dummies (dois adultos na dianteira - onde marcava 
presença já o novo sistema de retenção de cinto de 
segurança - e uma criança de oito anos, sentada 
numa cadeira de retenção Volvo) permitiram que 
verificássemos se houve lugar a lesões. Apesar de os 
airbags terem disparado, os dummies ficaram nos seus 
lugares com resultado de 100% de proteção de 
integridade física. Nenhum elemento potencialmente 
perigoso invadiu a estrutura do habitáculo colocando 
de alguma forma em perigo os passageiros. 
Os jornalistas presentes puderam verificar in loco 
os danos existentes no carro, bem como a ausência 
de lesões (estas explicadas pelos técnicos da marca). 

Quando chegar ao mercado, incorporando estes 
novos sistemas de segurança que complementam 
os vários já existentes na marca, o XC90 será um 
autêntico “blindado” em termos de proteção dos 
ocupantes. А estrutura de carroçaria do novo SUV 
sueco contará com uma nova liga de aço (na verdade, 
é uma mistura de várias qualidades de aço), que 
permite ainda assim aligeirar o peso e, ao mesmo 
tempo, elevar a segurança. À avançada construção 
pensada em torno do objetivo da segurança a bordo, 
juntar-se-á, para além dos sistemas referidos, um 
novo radar traseiro de apoio ao embate traseiro 
e uma ampla panóplia de recursos como o assistente 
de transposição de faixa, alerta de presença no ângulo 
morto, entre muitos outros. 

Se a marca irá conseguir ou não alcançar o seu 
objetivo em 2020 é uma incógnita, mas está no 
caminho certo para o fazer. 


А ESTRUTURA 
DO XC90 


A PREPARAÇÃO 
DA VÍTIMA... 
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Retirado 


arquivos 


QUE TRANSPORTE DEVE 
USAR QUANDO PEDE 25 MIL 
MILHÕES DE DOLARES? 


QUEM 

G. Richard Wagoner Jr, 
Robert Nardelli 

e Alan Mulally 


OQUE 


Escândalo Jet-Gate 


ONDE 
Washington, DC 


QUANDO 
2008 


A 


uandoaindustria 
automóvel norte-americana 
quebrou em 2008, OS 
patrões dos Três Grandes 

— Ford, Chrysler e General 


dos 


Motors -viajaram até Washington para 
explicarem o que tinha acontecido perante 
um importante comité. Se implorassem de 
forma а satisfazer os políticos no outro lado 
da mesa, teriam acesso a um dos maiores 
resgates de sempre da indústria, evitando 
anos de agruras para аз respetivas marcas. 


E difícilignorar o apocalipse financeiro 


DAN READ GETTY 


em que se encontravam. Nototal, 
precisavam de cerca de 25 mil milhões de dólares para manter as luzes da fábrica ligadas 
e assegurar o emprego de três milhões de pessoas. Foi por isso que muitos ficaram 
espantados quando souberam que os três patrões viajaram individualmente, de Detroit 
até ao Capitólio, de jato privado. 

Um dos congressistas disse: “É um pouco como ver um tipo na fila da sopa dos pobres 
de smoking е cartola... Podiam pelo menos ter viajado num avião normal, em executiva, 
ouviajado juntos num só jato privado!” Talvez seja por isso que têm um ar comprometido 
па со acima. Foi um gigantesco erro de cálculo. Ou será que não? 

É que após meses brutais de despedimentos e cortes salariais, os sindicatos estavam 
prontos para atacar. Os patrões eram odiados, e enfiá-los num 737 com uma multidão furiosa 
estava fora de questão. Portanto, para a segunda ronda, fizeram planos alternativos. Alan 
Mulally, patrão da Ford, e a sua equipa enfiaram-se dentro de um grupo de SUV da marca 
e conduziram até à capital. Terá custado mais do que enfiar toda a gente no jato da Ford. 

Era preciso dar um sinal ao Congresso, е os Gulfstreams ficaram em terra. A Ford vendeu 
dois dos seus aviões, е а GM vendeu todos os que tinha, mandando para a rua, ironicamente 
50 pessoas. O resgate foi aprovado, e a indústria automóvel dos EUA respirou de alívio. 


PRÓXIMA EDIÇÃO: CONSTRUÇÃO DO NORDSCHLEIFE 


| 


NO PÓDIO 


HEROIS 


GUNTHER 
HOLTORF 
Completa viagem 
à volta do mundo 
Й em 24 anos 


STEVE 

j WICKENDEN 
Leva filha à escola 
em réplica de 
Бо ол ao Futuro 


CONDUTOR 
AMBICIOSO 
Passa ponte 

E БН Salta e 
continua a conduzir 


NOS PONTOS 


VELOCIDADE 
CANINA 
Condutor culpa 
cão por excesso 
de velocidade 


DVLA (IMTT 
BRITANICO) 
Passa a taxar 
circulação pelo site, 
que bloqueia logo! 


CAMIONISTA 
Manda parar polícia 
em excesso de 
velocidade. Agente 
pede desculpa 


NAS BOXES 


HALFORDS 
Um dos seus 
camiões de 
entregas fica preso 
sob uma ponte 


CONDUTOR 
MULTADO 

Dá mãe como 
culpada. Foto mostra 


um tipo barbudo! 
pa CÂMARAS 
CT RE, BRITÁNICAS 
E Mandam camiões 
з do sal para a rua 
p= сот 22 °С 
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Invader (Austrália) 


O BRITÂNICO BLOODHOUND SSC NÃO É O ÚNICO A TENTAR BATER O 
RECORDE DE VELOCIDADE. OS AUSTRALIANOS E AMERICANOS TAMBÉM 


Um foguete com rodas que quer atingir 
os 1.600 km/h. Será que chega lá 
antes do Bloodhound SSC? 


Ао contrário do Bloodhound, que tem 
um motor jato e um foguete, o Invader 
só tem mesmo o foguete 

1 foguete colossal 


200.000 cv 


1.657 km/h (anunciada) 
ES <2 É = 


Parece um “brinquedo” feminino 


20 segundos 
Liga de alumínio 


10 toneladas 


O nome também faz lembrar um 


O QUE É? 


CONTE-ME 
MAIS... 


MOTOR 
POTÊNCIA 
VEL. MÁX. 

0-1.600 KM/H 
RODAS 
PESO 
PRÓS 
CONTRAS 


À tentativa americana de bater o atual 
recorde. Diz-se que é apenas 
um F-104 Starfighter sem as asas... 


... E a verdade é que é um F-104 
Starfighter sem as asas. Claro que 
montaram rodas 

1x General Electric LM 1500 
52.000 су 

1.300 km/h (anunciada) 
Sem asas, não dá... 
Alumínio maciço 
5,9 toneladas 


Fuselagem desenhada pela Lockheed Skunkworks 


Essa marca concebeu-a para voar... 


Apostamos que o Eagle vai bater o recorde primeiro, mas que vai durar pouco. 
Se o Invader não bater o recorde, o Bloodhound bate-o certamente. 


ON 4 
ESTRELA NUM CARRO : 
DE PRECO EXORBITANTE 


Justin Bieber e David Hasselhoff 


KITT 


Duas das criações mais duvidosas da evolução, 
no mesmo sítio e à mesma hora? Alguém me passe a bazuca. 


Isto vai ser rápido... 


_ 
CITAÇÕES 


“Tenho um Merlin. 
Funciona, e vou pô-lo 


“Uma cadeira motorizada 
é um veículo de propulsão 
mecânica e é ilegal 


conduzi-lo embriagado” 
O SARGENTO DAVE KNOX 


“Pensámos que era útil 


para quando a Jill conduz 
sozinha, especialmente à 
noite, para que pareça que 
tem sempre um pendura 
masculino” 


BRITÂNICO 
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O ASAS DE GAIVOTA ORIGINAL 


Mercedes-Benz 300SL que 
brilha como um soberbo 
pisa-papéis gigante, feito 

a partir de um só pedaço de 


metal precioso, estacionado 
à porta do nosso contentor, aliás escritório, 

ao lado da pista não é o único carro que tenho 
para conduzir. Andam por aqui outros, alguns 
trazidos pelos donos, que olhavam atentos 
quando conduzia o seu adorado clássico. 

Um Peugeot 205 СТІ, um Ford Capri 

antigo e um Lotus Cortina ainda mais antigo 
esperavam a sua vez, e eu garanti aos aflitos 
donos que seria gentil com os seus Preciosos 
e que os devolveria sem qualquer problema. 
O que devem ter eles pensado quando passei 
em direção à pista, mesmo à sua frente e de 
acelerador a fundo, no raríssimo Mercedes 


Gullwing de um milhão de euros? Ainda 
por cima, tratei-o em pista como se fosse 
um chaveco qualquer de mil euros! 

Duas coisas que deve saber: primeiro, o 
carro é da Mercedes e faz parte da coleção 
da marca, e não o clássico de sonho detido 
por um privado; segundo, o técnico 
da Mercedes que acompanhou o carro 
disse-me, estava eu a entrar lá para dentro, 
que “o carro tem uma traseira atrevida” 

e para eu me divertir em pista. E assim fiz. O 
senhor tem, posso agora revelar, razão: 

o carro tem uma traseira muito espevitada. 
Este carro foi o primeiro do mundo a 
receber um motor de produção com injeção 

de gasolina; a linda carroçaria Gullwing 
envolve um chassis tubular; usa lubrificação 
por cárter seco e suspensão independente 


FACTO Тб 


no eixo dianteiro. Era, então, muito 
avançado em comparação aos rivais. Mas 
estávamos em 1954, pelo que tinha travões 
de tambor e suspensão traseira de braços 
oscilantes - foi assim que surgiu a fama da 
traseira vivaça, que trocava com alguma 
frequência de lugar com a dianteira... 

em plena curva. O que pode ser caro. 

Não esperava, portanto, que fizesse drift 
com a facilidade de um Monaro. Mas como 
depressa descobri, após desfrutar do 
momento em que entrei no habitáculo 
revestido a pele escarlate e fechei as portas 
asa de gaivota, esta respeitável idosa não se 
comporta como uma idosa. O motor de seis 
cilindros em linha e 3,0 litros produz 215 cv 
e dispara o Gullwing até aos 100 km/h 
em 8,8 segundos. 


2.996 cc, 6 cil., tr. traseira, 215 cv, 274 Nm @ 19,01/100 km (aprox.) & 0-100 km/h em 8,8 s, 225 km/h @ 1365 Ко Ф A partir de 61.000.000 
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Mas tem doses generosas de binário e dá 
a impressão de ser mais rápido do que é 
realmente. Se levantar o pé a meio de uma 
curva, começa a ouvir a divinal banda sonora 
vinda da transmissão e sente a pesada 
traseira a deslizar. Depois, é uma questão 
de usar o acelerador para prolongar a deriva, 
auxiliada pelos pneus altos, e executar 
manobras pouco dignas de uma velha 
senhora. Os travões de tambor não são 
bons, mas pelo menos o carro não é pesado. 
SL significa Super Light, e o Gullwing 
cumpre essa promessa - basta planear 
as travagens com antecedência. Claro que 
não é um desportivo leve e preciso, como os 
modernos. É imponente e, por vezes, vago 
e instável, mas isso faz parte da experiência. 
Apesar das suas tendências dinâmicas 
menos apuradas, o 300SL está impregnado 
de qualidade, boa engenharia e excelente 
montagem de materiais. É uma lenda 
genuína, e a palavra “refinado” foi inventada 
para descrever este Mercedes. Proveniente 


PORMENORES 


Nada de GPS, 
ecrãs ou patilhas no 
volante. Condução 
como deve ser! 


de um passado sério de competição 

e descendente direto dos 300SL de corrida, 
este carro não era um brinquedo dos ricos 
que queriam parecer rápidos ao volante; 

o carro é mesmo rápido, mas também 
antiquado. Um desportivo equivalente hoje 
em dia é mais corpulento e equipado, e o 
Gullwing parece delicado em comparação. 
O habitáculo, embora belo e - aqui vai a 
palavra novamente - refinado, é demasiado 
alegre para os padrões modernos. Mas 
aquele design, aquela forma, as portas, tudo 
isso eleva o 3005. ao estatuto de ícone. 

É raro, e pode passar a sua vida sem ver 

um, mas basta ver uma foto para o saber 
identificar. Alguns carros são perfeitos 
desde o primeiro momento e merecem 

ser chamados de lendas. Este é um deles. 


PRÓXIMO MÊS БЕСІ 


AUDI 852 2 
- O 


811031 SO 110103 ONONINVH / VLINVId 


AGORA 


COMPRE UM 


1955 MB 30081 $ 1.795.000 


Carro comprado na 


Califórnia, EUA, que inclui 
uma série de faturas antigas. 


Só fez 12 mil km desde que 


foi restaurado a fundo 


na década de 90. 


1956 MB 90091 $ 1995.000 


Levado para os EUA vindo 


da Alemanha em 1957, este 


300SL totalmente original 


está na mesma família há 5O 


anos. Funciona sem problemas, 


apesar da oxidação. 


1990 Toyota Sera 6 1.695 


Não vai encontrar um carro 


decente com portas destas 


por menos dinheiro. А menos 


que o Barry lhe ofereça o seu 


206 com portas Lambo... 
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| VIINVIA 


MUNIÇÕES 
PARA USAR 
NUM BAR. 
NINGUÉM SE 
МЕХА! 


SELFIE COM DIREITO 
A PARAMEDICO 


Num estudo recente feito pela Ford, um em quatro 
condutores britânicos com idades entre os 18 e 24 
anos admitem ter tirado uma selfie enquanto 
conduziam. А mesma percentagem admitiu utilizar 

o telemóvel para aceder às redes sociais enquanto 
conduz. Uma selfie demora, em média, sete segundos 
a tirar – são 250 т percorridos se for a 120 km/h. 


NEW STATUS 


ТО» ALL PEOPLE 


Driving to Work, 
MEGA LOLZ.| 


PODER DO ARROZAL 


Anualmente, colhem-se /ОО milhões de 
oneladas de arroz em todo o mundo. O que 
ica após a debulha costuma ser queimado 
para produzir eletricidade, o que resulta em 
enormes quantidades de cinza. A Goodyear 
percebeu que essa cinza contém o tipo de 
sílica que pode misturar na borracha para fazer 


pneus, e vai começar a fazer precisamente isso. 


O CÍRCULO 
DO INFERNO 


A RAC estima que a 
eliminação dos discos 
de papel do imposto 
automóvel britânico 
custará 167 milhões de 
libras por ano. À DVLA 
discorda dos números 
e diz que, por exemplo, 
ninguém cola um selo na 
janela da sala relativo ao 
imposto audiovisual. Seja 
como for, o novo sistema 
poupará milhões de 
horas gastas a remover 
o disco de papel sem 


o rasgar todo. 


TANQUE CASEIRO 


Na Guerra Civil Espanhola, as milícias 
usavam carros blindados improvisados, 

os Tiznaos. Pareciam armadilhos gigantes, 
a proteção oferecida era duvidosa 

e partilhavam o nome com um prato 

de bacalhau e batatas muito comido 

na zona espanhola de Ciudad Real. 
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FOTO: STEFAN MARJORAM 


FOTOS: FABRICANTES 


DICA TOPGEAR 


Como conduzir 
um Rolls-Royce 
como um senhor 


€ Jim 


Indemnização recebida por 
Luca di Montezemolo, 
ex-patrão da Ferrari. 
Chega para comprar... 


Ferrari F12 


Um Rolls a ser conduzido depressa? Talvez os modernos, 
A subestrutura da suspensão da frente mas durante muito tempo isso foi mal visto... 

do Bloodhound - conhecido сото a cabeça 
de cabra - foi feita a partir de quatro blocos 
sólidos de metal com 924 kg. A máquina de 
corte levou 97 dias a transformar os blocos 
nas várias partes da estrutura que, agora, 


Até aos anos 60, só podia conduzir um Rolls-Royce 
Ө como se fosse o maior cavalheiro do mundo, 

já que apenas um senhor - um senhor com letra 

grande - os conduzia. 


pesa 68 kg. Segundo consta, só esta peça vale 
“mais que uma garagem cheia de supercarros”. 


Com a chegada do Shadow e as suas muitas 

@ derivações, surgiu um novo género de dono Rolls 
- algumas estrelas pop, comediantes e fotógrafos de 
celebridades. А Rolls-Royce começou, secretamente, 
a modificar as capacidades dinâmicas do seu carro 


para ter a certeza que toda essa gente passava a ter 
muita calma ao volante. 


a suspensão mole e o pedal do travão pouco fazia. A 
caixa de três velocidades demorava tempo a decidir 

o que fazer, e o motor acabava às 4.000 rpm. Era 
impossível soltar a traseira, travar quase em cima da 
curva, derrapar as rodas, e tudo o mais que o marcava 
como alguém que devia estar ao volante de outro carro 
qualquer. Era obrigado a conduzir com dignidade. 


em fibra de carbono 


Conjuntos Ferrari de xadrez Ө А direção era vaga, о adorno em curva pronunciado, 


А palavra inglesa para para-choques “fender” Nunca devia haver um botão Sport num Rolls-Royce. 
— que vem de “defender” - surgiu no século Para ativar o modo Sport, estacione o Royce 
XIII para descrever o pedaço de madeira que Lapiseiras Ferrari em alumínio na garagem e tire de lá o Subaru. 


se usava nos barcos para que não embatessem 1 1 
em nada nas atracagens. Os americanos NN À Д 
passaram depois a usá-la para descrever as 1 ИЛ / A JAMES 
peças que cumpriam essa tarefa nos carros, л | || р MERECE UMA 


e a sua propensão para ser usada em músicas, à | Д ДА CANECA POR 
como em Моут Out de Billy Joel. ESTA DICA? 


A SELEÇÃO TOPO DE GAMA PARA ESTE MÊS 


WORX AEROCART 


AL-KO HIGHLINE 523 VS CARDOK TROY-BILT TB2MB LEAF BLOWER 


A 2 2 
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Cabeça 
na lua 


A escolha deste mês inclui 
opções do outro mundo... 


IWC PORTOFINO MIDSIZE 
AUTOMATIC FASE DA LUA 


À inspiração dos IWC Portofino Fase 
da Lua vem do charme e da elegância 
dos anos 5O e 60 e de grande parte dos 
objetos mais luxuosos que recordamos dessa altura. 

Nesta opção, o visor com a indicação das fases da 
lua conta também com um fundo que simula um céu 
estrelado, mas também com 174 pedras preciosas 
que conferem um brilho incrível ao mostrador. 

А caixa do INC Portofino é em ouro branco е 
adiciona mais 90 pedras preciosas. Há ainda versões 
em ouro vermelho e em aço, e a bracelete preta 
de aligátor tem origem na casa Santoni. 

€ n.d; iwc.com 


PEPE JEANS LONDON 


POLICE ILLUSION 


SWISS MILITARY NAVALUS 


A А Pepe Jeans London terminou o ano 

de 2014 com a apresentação da sua nova 
coleção de relógios, que junta assim ao seu extenso 
catálogo de vestuário e acessórios de moda, 
destinados a um público urbano e mais jovem. 
Є nd.; pepejeans.com 


Com uma caixa em cobre e bracelete num 

tom de castanho, o Police Illusion oferece um 
visual antigo e moderno ao mesmo tempo. Conta 
com um mostrador triplo, com dois fusos horários 
distintos e um contador de segundos rotativo. 


€ 179; policelifestyle.com 


A O novo cronógrafo da Swiss Military oferece 
um visual semelhante a relógios mais clássicos 

do século passado. Tem uma caixa de aço inoxidável 

e está disponível em duas versões: com mostrador 

em branco e bracelete castanha ou todo em tons 

de negro. € 319; swiss-military.info 
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А VOZ DA RAZÃO NA TERRA DA LIBERDADE 
COMPRAR UM CARRO NOS ESTADOS UNIDOS 


omo é que comprar um carro nos 
EUA difere do que fazemos por са? 
C Comprar um carro nos EUA é um pouco 
como ir ao supermercado. Em vez do 
processo de ver brochuras, construir 
inúmeras versões nos configuradores, pedir conselhos 
aamigos,ler a TG e depois entrar num concessionário 
e encomendar precisamente o carro que quer, para em 
seguida esperar um par de meses ou mais até o carro ser 
produzido e entregue, nos EUA é diferente. No dia em que 
precisa de um carro, entra no concessionário da sua zona 
ecomprao carro. Ponto final. 
Masesenãotiveremo carro que quero? 
É isso que acontece em 80 por cento dos casos. Como os 
EUA sãotão grandes, a maioria da população que compra 
carros está muito longe de onde são produzidos. Basta 
olhar para Detroit, o centro da produção automóvel 408 
EUA, e para LA, o centro da aquisição automóvel - estas 
duas cidades estão a 3.764 km uma da outra, que в o triplo 
da distância entre Londres e Munique. Para contornar esta 
dor de cabeça logística, os concessionários têm sempre 
um inventário extenso de carros em vários níveis 
de equipamento e comtodas as cores disponíveis. 
Sim, mas e se eu quiser equipamento diferente? 
Tecnicamente, pode encomendar o carro, mas o vendedor 
aconselha-o a não fazer isso. A sua missão é convencê-lo 
a comprar um dos carros que lá tem. Não só porque quer 
receber a comissão naquele dia, mas também para não pagar 
ocarro a marca antes de o vender. Têm um número fixo de 
dias para despachar o carro, pelo que poupam fortunas se 
venderem depressa o que está по concessionário. 
Não podem obrigar-me a comprar o que não quero 
Podem. Têm vários truques na manga. O primeiro é 
recordá-lo que pode esperar imenso tempo pelo carro. 
Isso é suficiente para dissuadir a maioria dos americanos, 
que estão habituados a ter o que querem, е já. 


PLANETA / SÓ NA AMER 


ОК, eu náo sou americano e essa tática não 
funciona comigo. Que mais? 

O truque seguinte é o preço. O vendedor tem tantas formas 
detornar o negócio apelativo para si que pode entrar 

no concessionário para comprar uma carrinha e sair 

ao volante de um descapotável. Como o sistema de 
distribuição automóvel norte-americano está longe 

de ser perfeito, há milhares de carros parados nos parques 
dos concessionários à espera de dono, e as marcas fazem 
pressão junto dos concessionários - que não se importam 
nada - para os venderem ao desbarato. Junte a isso os 
objetivos de vendas do fim do mês/trimestre, e percebe que 
os descontos fazem já parte da venda de um carro nos EUA. 


“Comprar um carro novo custa 
menos que pagar a eletricidade” 


Mas há carros que não quero mesmo, 
independentemente do preço 

Temrazão, mas não зе importava de ter um carro 
emprestado um ano ou dois se o preço for baixo. 
Especialmente se viver numa casa com uma garagem grande 
eboas estradas por perto. Ainda por cima quando o aluguer 
custa menos que a conta mensal da eletricidade. É isso que 
estáa acontecer nos EUA, onde os seus sonhos automóveis 
tornam-se realidade com recurso ao aluguer. Comastaxas 
dejuro a baterem recordes mínimos, e as marcas desejosas 
de despachar carros e facilitar o pagamento, pode andar 
de carro novo por pouquíssimo dinheiro. 

Pode dar-me alguns exemplos 

Pode fazer uma pesquisa na Internet pelas condições 
especiais das marcas. Mas as grandes pechinchas 
encontram-se ao nível dos concessionários. Um 
concessionário da Honda ofereceu, no início do ano, 

um aluguer de 36 meses num Civic por 50 euros mensais. 
Se o carro fosse demasiado pequeno para si, podialevar 
onovo Accord... pelo mesmo preço! 

Essevalor é absurdo! Porque é que as pessoas não 
têm então vários tipos de carros? 

Muitas têm. Ao passo que, por exemplo, no Reino Unido 
compra-se um carro por cada 30 habitantes, nos EUA 
compra-se um carro por cada 19 habitantes anualmente. 
Sóna América... 

Nem mais! 
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AS MELHORES ESTRADAS 
DO MUNDO TRAZIDAS ATE $1 
EM PALAVRAS E FOTOS 


WHITE RIM 


UTAH, EUA 


QUE PARTE? 
A zona entre Shafter Trail 
e Musselman Arch 


NÃO A ENCONTRO... 
Ponha isto no GPS: 
38.365079,109.902341 


QUANDO DEVO IR? 
Em maio. Se esperar e 
só for em julho vai suar 

até alagar o banco 


QUE CARRO LEVO? 
Estados Unidos, terra 
batida - é fácil. 
Ford Raptor 


TIVE UM ACIDENTE 
Ligue 911 - mas prepare-se 
para a taxa fixa de mil 
dólares do reboque... 


FOTOS: WWW.PRSTUNT.CO.UK 


в” ы. 


13113: 


OS CARROS QUE INTERESSAM CONHECER, TESTADOS AO ESTILO DA TOPGEAR 


(C وو‎ ZA NV си 


LAPIS Ли‏ س 


Al 


LEE 


08S۸ 


Turbo VIR A PAGNA 


VOLKSWAGENPASSAT \LEXUSNX SKODA YETI RENAULT CLIOGT | 


Testeàoitava geração do Passat Suv compacto com tecnologia hibrida Omotormais procurado, agora com caixa DSG Oirmáo mais acessível da versão RS 
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OPEL CORSA 1.0 TURBO 


-Clássico mode: 


Opel Corsa é um daqueles 
modelos que dispensa 
muitas apresentações. 
Mesmo antes de o vermos, 
já sabemos mais oumenos 
com o que podemos contar. Afinal, são mais 
detrinta anos de história е mais de 12 
milhões de unidades comercializadas, 
divididas por cinco gerações de um modelo 
que toda a gente conhece. Foi o carro da 
instrução da maioria das pessoas de uma 
geração, já passou certamente um ou outro 
lá por casa e é um daqueles modelos que 
acabou por sobreviver a mudanças de nome 
mais impulsivas e que, por isso, continua a 
ser sobejamente conhecido, mesmo antes 
de Ше pormos os olhos em cima. 

Mas hoje, é o dia de conhecermos 
pessoalmente a quinta geração deste 
modelo e o “nosso” é um dos vermelhos 


044 


do final da fila de diversas unidades que 
estão a ser disponibilizadas à imprensa. 
Da informação que acompanha o carro, 
podemos responder-lhe desde já à primeira 
pergunta que nos costumam fazer: com 
cinco portas, o nível de equipamento Color 
Edition e nova motorização de um litro e 115 
cavalos de potência, o preço deste Corsa 
é de 16.190 euros e fica a meio da gama. 

Ainda na garagem do estacionamento 
onde estamos, perdemos uns minutos a 
olhar para as novidades estéticas deste novo 
Corsa. А secção lateral não tem nada que 
nos chame mais à atenção e até alguns dos 
vincos da carroçaria já поз são conhecidos 
de outros modelos da marca. Na frente, as 
novas óticas e a grelha deixam o Corsa mais 
próximo dos restantes elementos da família 
enatraseira, os farolins têm uma dimensão 
mais generosa e um desenho mais ao jeito 
de modelos como Zafira, por exemplo. 
No geral, não parece um modelo totalmente 
novo (tem mais ar de restyling), mas é. 

No habitáculo, uma das vantagens 
deste Corsa face a diversos dos seus rivais 
é perfeitamente clara. O espaço disponível 
é bastante mais amplo e para o condutor 
estão disponíveis regulações igualmente 
amplas no assento e na coluna da direção, 
o que permite obter facilmente uma posição 
de condução correta, que apenas precisa 
de um ou outro ajuste ao longo 
dos primeiros minutos de condução. 
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PORMENOR 


EM DETALHE 


O botão ECO 
representa o sistema 
Start/Stop 


Diversas ligações 
possíveis ao sistema 


IntelliLink 


O sistema ISOFIX 
estáatrás destas 
tampas de plástico 


Lı Linhas mais 
/ “modernas, mas 
* sem abusos 


Em termos de materiais, apenas a zona 
superior do tablier foi presenteada com uma 
escolha mais cuidada e agradável ao toque. 
Todas аз áreas restantes, incluindo os 
painéis das portas, contam com plásticos 
mais rígidos e que também mereciam uma 
melhor qualidade de montagem mas que, 
apesar de tudo, ainda não incluem 
indesejados ruídos parasitas. 

Nos lugares traseiros, о espaço 
disponível está mais de acordo com os seus 
rivais e o ideal é que a lotação não passe das 
duas pessoas. Aliás, até a própria Opel deve 
ter pensado nisso, uma vez que os cintos 
de segurança traseiros são os três de três 
apoios, mas nem sequer está presente um 
apoio de cabeça central. Voltando ao espaço, 
posso referir que, mesmo com 1,83 metros 
de altura, estou a escrever estas linhas com 
o tablet no colo e sentado no lugar atrás do 


condutor, sem que a cabeça bata no tejadilho 
e sem ter os joelhos esborrachados паз 
costas do assento. Só é mesmo necessário 
que a pessoa que se senta ao volante 

não precise de conduzir com o banco 
completamente chegado рага {газ e acaba 
por não se viajar mal nos lugares traseiros 
do Corsa. No entanto, este modelo já 
merecia um comando elétrico para os vidros 
traseiros em vez da nostálgica manivela 

que ainda aqui descobrimos atrás. Um 
pormenor engraçado, no entanto, são 

as tampas que ocultam as fixações do 
sistema ISOFIX para cadeiras de bebé, 

que simplificam a sua montagem. 

Ма bagageira, a volumetria chega quase 
aos 300 litros e o acesso tem uma altura 
razoável, ainda que demasiado estreito. 

O piso é bastante fundo, cerca de 20 
centímetros abaixo do plano de carga, mas 


RENAULT CLIO 
Outra “instituição” 
do mundo dos 
utilitários, com 
motores semelhantes 
eargumentos 
parecidos! 


debaixo deste ainda se encontra um pneu de 
reservanormal, com jante de 16 polegadas, 
та! сото ав instaladas nesta versão. 

Um detalhe engraçado para aqueles 
momentos em que a chapeleira fica no 
caminho e temos de a retirar: по Corsa há 
umas calhas atrás dos bancos para onde 
podemos deixar deslizar a chapeleira e 
praticamente fazê-la desaparecer, sendo 
apenas necessário puxá-la para cima quando 
chegará altura de a arrumar novamente 
по seu lugar. Маз zonas laterais deste 
compartimento há ainda dois espaços 
de arrumação, mas já estão destinados 
ao estojo de primeiros socorros 
eàs ferramentas do Corsa. 

Regressando ao habitáculo, outro dos 
destaques é o sistema IntelliLink, que conta 
com um ecrã tátil suficientemente grande 
para incluir diversas funções, mas está 
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VIDA A BORDO 


Comandos по volante para о rádio, 
controlo de velocidade e até para 
atender e desligar uma chamada 


Ainstrumentação já inclui um 
visor central mais moderno, 
com diversas informações 


O sistema IntelliLink permite a 
ligação a dispositivos externos de 
várias formas como: Bluetooth! 


Caixa de seis velocidades em 
conjunto com o motor turbo 
Че ит Иго e 115 cavalos 


Bancos com mais apoio lateral е 
com um visual mais desportivo 
nesta versão Color Edition 


arrumado numa posição mais baixa do que o 
desejado. Torna-se mais simples alcançá-lo 
сот а mão, é certo, mas os olhos perdem 
quase por completo o campo de visão do que 
se passa à nossa frente, pelo que é melhor 
deixar as configurações mais complicadas 

е demoradas para quando estiver parado. 
Asligações possíveis do sistema incluem 
uma ficha USB e o tradicional jack de 3,5 
milímetros, junto a uma tomada de 12 volts, 
mas a ligação que acabámos por utilizar 
mais foi mesmo a disponibilizada por 
Bluetooth, através da qual nos foi possível 
ouvir as nossas faixas preferidas na 


045 


aplicação de música do smartphone ou 
mesmo as que temos no Spotify, bem como 
atender chamadas e tudo isto sem que o 
telefone tenha de sair do bolso das calças. É 
também através deste sistema que podemos 
ter acesso a diversas configurações do 
Corsa, tais como a forma como trancamos 
ou destrancamos as portas ou o tempo que 
as luzes ficam acesas quando chegamos 

a casa, mas também estão disponíveis 
aplicações que permitem acesso à navegação 
earádios online (sendo necessária, 
obviamente, uma ligação de dados). 

Depois de tudo isto, podemos referir 
que se está bem a bordo do Corsa. Faltam 
algumas das “mariquices” dos modelos 
franceses, é certo, tais como uma 
iluminação mais moderna e elementos 
com um design mais trabalhado, mas isso 
também iaacabar por encarecer o produto. 


O Sistema IntelliLink 
jáincluia ligação >» 
por Bluetooth 


„turbo, 115 cv, 170 


VEREDICTO 


O novo Corsa 
tem no motor 
1.0 Turbo o seu 


principal trunfo. 


6/10 


491100 


Mesmo depois de arrancarmos, e nos 
primeiros quilómetros efetuados em cidade, 
o Corsa apresenta-se com um pisar robusto 
eaté bem insonorizado. Algumas das 
irregularidades do piso são transpostas 
com a mesma postura de um modelo do 
segmento superior е nas ruas de piso 
empedrado, o habitáculo mantém um 
ambiente sereno e sem ruídos incómodos. 
Éaltura de conhecer aquele que é, talvez, 
o maior trunfo deste modelo. O novo motor 
a gasolina com apenas um litro de cilindrada 
recorre á sobrealimentação para conseguir 
uma potência máxima muito simpática 
de 115 cavalos, mais 15 do que a da versão 
desportiva do primeiro Opel Corsa. 
Com apenas três cilindros em linha, dos 
silenciosos, o Corsa consegue prestações 
interessantes, tais como a aceleração dos o 
aos 100 km/h em torno dos dez segundos e a 
velocidade máxima próxima de 200 km/h. 
Mas o melhor é que, apesar da unidade que 
estamos a ensaiar ainda não ter percorrido 
muitos quilómetros, já consegue que o 
computador de bordo nos mostre médias de 
consumo abaixo dos seis litros sem grande 
esforço. Е isto, num trajeto que inclui 
bastante cidade е alguma autoestrada. 
A caixa de seis velocidades está bem 
escalonada e aúltima relação não está 
apenas destinada a manter a velocidade 
como acontece em alguns casos, uma vez 


18 g/km C0, 


que se entende na perfeição com o motor 
deum го e usa bem o binário mesmo nos 
regimes mais baixos, dispensando uma 
troca de relação para a mudança abaixo. 
Agora só falta mesmo uma afinação um 
pouco mais cuidada na dinâmica do Corsa, 
uma vez que num ritmo mais vivo, 
a suspensão mostra que está mais 
vocacionada para o conforto e a direção 
temreações mais vagas que o desejado. 
Ainda assim, o Corsa demonstra um bom 
salto qualitativo face ao seu antecessor e 
deixou-nos com curiosidade para conhecer 
as futuras opções da gama. Para já, esta 
Color Edition é a opção mais racional, 
mas se desejar mais equipamento, ainda 
tem aversão Cosmo, muito mais recheada, 
eainda nuns apetecíveis 16.990 euros. 


100 km/h em 10,3 s, v. máx. 195 km/h @ 1199kg @ 16190 
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Viagens com espaço 


Ға combinação desejada: motor diesel e espaço гих 


nova geração do 
Mercedes-Benz С Station 
é uma evolução 
importante face à sua 
antecessora. À aposta no 


А 


design estreado pelo Classe À e que tanto 


sucesso deu à marca é uma realidade que 
neste caso assenta na perfeição. À versão 
Avantgarde é destinada a quem procura 
o requinte e é talvez a mais apreciada pelos 
os clientes habituais. Estamos em crer que 
os recém-chegados ou aqueles que sobem 
agora de gama poderão optar pelo visual 
dos elementos AMG. 

Com um chassis onde a distância entre 
eixos é apreciável (2.840 mm para um 
comprimento total de 4./05 mm), 


apresenta-se mais dinâmica e introduz 
todo um conjunto de novos elementos 
de auxílio à condução. Pelo histórico e pela 
preferência pelos motores diesel, o C220 
CDI Bluetec que aqui testamos é muito 
provavelmente a configuração mais 
desejada, mesmo apostando que a 
introdução do motor 1.6 diesel possa 
cativar vários clientes. No C220 CDI 

a motorização está a cargo do bloco 2.2 
capaz de debitar 170 cavalos de potência 


e 400 Nm de binário. 


О 3 Touring oferece 
uma dinâmica mais 
apurada que 
aCStation. 


Um bom escalonamento da caixa manual 
de seis velocidades e a presença da 
sobrealimetação, permitem uma melhor 
disponibilidade a baixos regimes (o binário 
máximo aparece às 1.400 rpm, mantendo- 
se de uma forma constante até às 2.800 
rpm) e beneficiando ainda os consumos 
com uma sexta velocidade muito 
disponível. No nosso teste conseguimos 
uma média final de 5,3 litros/100 km, cifra 
interessante para um conjunto que pesa 
1595 quilos e que não se negou a devorar 
um bom número de quilómetros com a 
lotação a bordo esgotada e a bagageira 
bem composta. 

O comportamento dinâmico é positivo 
com reações neutras em curva, mantendo 


2143 cc, 4 cil, tr. traseira, 

170 cv, 400 Nm 

48100 km, 108 g/km 0, 

0-100 km/h em 79s, 230 km/h 
® 1.5950 

60.257 (un. ensaio) 


um elevado nível de conforto e muita 
facilidade de condução. A presença da 
suspensão desportiva (opcional) permite um 
bom equilíbrio e as jantes de 17 polegadas 
não beliscam o suave rolar. Melhor, só com a 
suspensão pneumática (Airmatic), mas 
deverá perder alguma desportividade. 

A bordo, o Classe С é uma referência 
em termos de qualidade e agradabilidade, 
mesmo que continue a não apreciar a opção 
pelo ecrã, estilo tablet, separado do tablier. 
Onde não há concessões, е uma das áreas 
onde a marca mais investiu nos últimos 
tempos, é na forma como o cliente pode 
percecionar quer a qualidade, quer algum 
requinte. A posição de condução é boa 
e o espaço é elevado, com destaque para 
о espaço para as pernas atrás. No Classe С 
Station não é complicado viajarem cinco 
adultos. A capacidade da bagageira ronda 
os 490 litros, mais do que suficiente para 
todas as compras do final do mês. 

Com uma vasta lista de opcionais, 

o preço final galga até aos 60.250 euros, 
o que pode assustar um pouco, mas o 
utilizador pode começar a configurar a sua 
unidade a partir de pouco mais de 46 mil 
euros. É uma questão de extras. E de 
exclusividade, já agora. 
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Eis que chega a transformação profunda 1 


omnipresente Volkswagen 
Passat (existe há mais de 
quarenta anos) fez uma 
chegada em grande estilo 
à sua oitava geração. 
Apesar de parecer apenas uma simples 
evolução, ao invés de uma revolução 
profunda, o novo Passat é realmente novo. 

O design exterior, para começar, tem 
mais “garra” do que na anterior geração, dá 
mais caráter ao carro e obriga a que se repare 
nele em estrada. Visto de frente, tem muitas 
parecenças com o imponente Phaeton, 
principalmente na zona da grelha, que é 
muito larga, e dos faróis, agradavelmente 
sobredimensionados e a “rasgar” a chapa. 
Pequeno (grande) detalhe, o nível de 
equipamento Highline tem a opção dos 
faróis em LED por apenas 890 euros. Alinha 
de capot é mais baixa, o para-brisas menos 


inclinado e o conjunto de linhas 
e curvas torna o modelo mais maduro, 
posicionando-o, pelo menos, aos olhos 
dos potenciais clientes, acima do modelo 
da geração anterior, e no mesmo patamar 
dosrivais premium que, na minha opinião, 
deviam ficar muito preocupados. 
Nointerior, a qualidade é o tom 
dominante - dos materiais, sólidos e 
agradáveis ao toque e à vista, e damontagem. 
Essa sensação de qualidade elevada 
é acompanhada de uma simplicidade 
de design e disposição de comandos que 
põe de imediato o condutor à vontade. Na 
unidade ensaiada, repleta de equipamento, 
háainda imensa tecnologia à disposição dos 
ocupantes. Infelizmente, o excelente painel 
de instrumentos digital (estreado no Audi 
TT) não é de série, nem mesmo no nível 
Highline - o que é pena porque seria uma 
espécie de ás de trunfo contra ostaisrivais 
premium. Е as opções de personalização 
pecam pela falta de originalidade e 
individualidade - uma área em que esses 
rivais estão uns furos acima deste Passat. 
Não foi, ainda assim, o design exterior 
nem a qualidade elevada do habitáculo que 
me convenceram da extrema maturidade do 
modelo. Foi a condução. O manuseamento 
da caixa manual de seis velocidades, por 
exemplo. Apesar de este segmento ser muito 


EM DETALHE 


Diversas regulações 
nos bancos em pele 
e Alcantara 


A placa BlueMotion 
indica as soluções de 
redução de consumo 


VEREDICTO | 


dado à instalação de caixas automáticas, 

a presença de uma excelente caixa manual 
no Passat é muito bem-vinda. De suavidade 
extrema engrenamento impecável, é 

uma das melhores caixas manuais deste 
segmento. Tanto а quinta como а sexta 
relações são longas e privilegiam os 
consumos, o que assegura ainda a (quase) 
ausência de ruído em viagens por 
autoestrada. E o conforto tem aqui outro 
aliado: borracha. Na TopGear, gostamos де 
pneus largos de baixo perfil, que colem ao 
asfalto, montados em jantes grandes e 
bonitas... Nos carros em que isso faz sentido. 
Os pneus 215/55 em jante de 17 polegadas não 
são a escolha ideal para encher ав cavas das 
rodas, mas roçam a perfeição 

emtermos de relação conforto/dinâmica. 


© 1968cc, 4 с, 150 cv, 340 Nm 4 411/100km,109g/km 00, #9 0100km/hemB,7s,220kmh @ 1751) © 38.666 
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Em conduções mais animadas, a oitava 
geração do Passat surpreende pela positiva... 
E esta unidade nem sequer tinha o sistema 
de suspensão adaptativa DCC opcional! 

А сотесаг па direção, mais comunicativa 

do que na geração anterior, passando pela 
disponibilidade constante do motor, que 
responde às solicitações do pé direito logo 

às 1.500 rpm e culminando no reduzido 
adornar da carroçaria (centro de gravidade 
mais baixo), é aqui que as palavras dos 
engenheiros da marca, proferidas na 
apresentação internacional do Passat, 

fazem finalmente sentido. Lembro-me, 

por exemplo, de vincarem que o carro está 

85 kg mais leve, que o bloco 2.0 TDI é mais 
poupado e oferece melhores prestações, que 
a distância entre eixos subiu 79 mm e que o 
carro é12 mm mais largo e14 mm mais baixo. 
É comum as marcas anunciarem factos deste 


Anova geração 
do Passat promete 
aproximá-lo da oferta 
premium dentro do 
próprio grupo, o A4. 


género e depois os jornalistas não 
encontrarem expressão realna condução. 
Aqui, encontrei essa expressão. 

E quem adquire carros deste segmento 
enão dá qualquer importância à dinâmica? 
Aquelas pessoas que dão, sobretudo, 
primazia a um modelo que inclua 
equipamento útil e um habitáculo com muito 
espaço? Podem ficar descansadas. No nível 
de equipamento Highline, o mais caro, 
encontra mimos como o ar condicionado 
Climatronic detrês zonas, bancos dianteiros 
aquecidos, Cruise Control adaptativo, 
acabamentos em alumínio escovado, o 
sistema de sensores Park Distance Control, 
atecnologia City Emergency Brake 
(que, tenho o prazer intacto de anunciar, 
funciona mesmo) e sensores de luz e chuva. 

E quem dá mais importância ao espaço 
no habitáculo fica bem servido com o novo 
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Painel de instrumentos 
tradicional. O novo painel digital 
com ecrã de 12,3” é opcional 


Comandos do Cruise Control 
dinâmico, de série no nível 
de equipamento Highline 


Botão de ignição. Pressione 
o pedal esquerdo e carregue 
no botão. А chave fica no bolso 


Relógio vintage de ponteiros 
tenta dar requinte ao tablier, 
mas falha redondamente... 


Manete que dá acesso à suave 
caixa manual de seis velocidades. 
Parece manteiga! 


Passat. Como a distância entre eixos 
aumentou, as quotas de habitabilidade 
subiram. É possível transportar cinco 
adultos sem problemas, e só quem vai 

ao centro no banco traseiro está menos 
confortável. Já a bagageira ganhou 21 litros 
de capacidade - é agora de 586 litros. 

O seuúnico problema é que continua 
anão ser “um simples VW”, pelo que não 
temo apelo do símbolo de um Série 3, Classe 
СочА4. Е, permita-me a ousadia, é uma 
tremenda injustiça porque o novo Passat 
bate-se com esses três de igual para igual 
em muitas vertentes! 
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À Lexus entra no mundo d 


Lexus está a entrar 
no muito concorrido 
ecompetitivo mundo dos 
SUV detamanho médio 
através do seu NX300h. 
Anova aposta da marca inclui um visual 
mais desportivo e arrojado, semelhante ao 
de outros modelos da sua gama. Na frente, 
agrelha trapezoidal tem o característico 
desenho da Lexus e as luzes de condução 
diurna já são das que se encontram por baixo 
da ótica principal, numa solução algo 
estranha, mas que a Lexus tem vindo a 
adotar nos seus modelos mais recentes. 

Tal como acontece com todos 
os modelos da marca atualmente em 
comercialização, o Lexus NX também só 
está disponível com uma solução híbrida 
em termos de motorização, sendo que há 
versões de tração dianteira (como acontece 
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com a unidade ensaiada) e uma outra 
de quatro rodas motrizes. 

Parater umaideia do tamanho, 
o comprimento do NX é de 4,63 metros e a 
altura fica em torno dos 1,65 metros, mas tal 
como alinha de design da Lexus impõe, as 
cavas das rodas estão prontas para receber 
jantes de grandes dimensões (18 polegadas 
по caso da unidade ensaiada) e todo o visual 
do carro tem а missão de tentar mostrar 
uma imagem mais agressiva a musculada, 
através de vincos e traços bem definidos. 

No habitáculo, há diversos elementos 
que já conhecemos de outros Lexus e que a 
mentalidade nipónica teima em não mudar 
mas, de uma forma geral, ficamos sentados 
num ambiente moderno e acolhedor, com 
materiais que agradam ao olhar e que apenas 
precisam de uma qualidade de montagem 
mais cuidada. Por outro lado, a posição de 
condução é correta e apenas a ligação entre 
o banco e a coluna da direção precisa де um 
pouco de habituação, graças às regulações 
mais limitadas desta última. 

Voltando ao tema das dimensões, 
no entanto, também é necessário referir 
que a distância entre eixos deste SUV fica 
perto dos 2,70 metros. Pode não ser uma 
referência, mas é uma das principais ajudas 
para que se consiga um espaço invejável 
nos lugares traseiros no NX. 


9,2 INDO km, 121 g/km GO 
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PORMENOR 


EM DETALHE 


A potência 
combinada chega 
quase aos 200 cavalos 


Жағы”) 


O gráfico da média de 
consumo ajuda-nos a 
poupar combustível 


VEREDICTO 


Um novo 
formato, capaz 
de conquistar 
novos clientes. 


À Sob o piso da 
“bagageira cabe 
+ ита mala de viagem 


Tal como acontece com todos 
os híbridos das marcas Toyota e Lexus, o 
iniciar do sistema a frio, faz com que o motor 
de combustão se ligue por uns segundos 
como objetivo de aquecer um pouco, mas 
depois disso, entra naquele modo de silêncio 
absoluto e deixa-nos circular no resto das 
manobras da garagem quase sem ninguém 
dar pela nossa presença. O modo EV pode 
ficar ativo desde que haja carga suficiente 
nabateria e desde que a velocidade não se 
aproxime dos 50 km/h, sendo desligado 
de imediato quando isso acontece. 

As deslocações em cidade são tranquilas 
eosilêncio deixa o ambiente a bordo num 
modo suficientemente tranquilo para irmos 
descobrindo o que a mesma mentalidade 
nipónica que não muda alguns elementos, 


se entretém a desenvolver e que é raro 
encontrar noutros modelos. Ao subir 
ovidro, por exemplo, o sistema elétrico 
abranda o seu movimento mesmo quando 
está a chegar ao topo е os comandos de 
visual mais antiquado dão-nos a ideia que 
vão estar precisamente no mesmo estado 
de conservação se os usarmos durante 
uma década ou mesmo duas. 

Quando ao sistema híbrido, o NX300h 
oferece uma potência combinada entre 
as duas motorizações muito próxima dos 
200 cavalos, o que permite um ritmo mais 
dinâmico, se o desejarmos, e prestações 
de acordo com os valores apresentados pela 
marca, mas que também mantém contra 
deter de depender da presença da caixa 
automática de variação contínua, o que 
obriga muitas vezes o motor de combustão 
atrabalhar em regimes pouco agradáveis 


BMW X3 


Um preço semelhante 
eo mesmo patamar 
de potência, mas num 
motor diesel 


есотаргевепса 
datração integral 


às médias de consumo e ainda menos ao 
ouvido. Se houvesse uma solução técnica 
que permitisse associar uma caixa de 
velocidades automática convencional 

ao sistema híbrido da Lexus, todos os seus 
modelos seriam amplamente beneficiados 
em diversos níveis. 

Ainda assim e não havendo outra 
solução, resta-nos mudar a forma como 
conduzimos e aproveitar as deslocações 
em cidade para conseguir obter as médias 
de consumo mais reduzidas, utilizando o 
gráfico do consumo para nos ajudar nesta 
tarefa. Mas de preferência, sempre em 
cidade. Em autoestrada, o facto de o motor 
de combustão estar quase sempre a 
trabalhar, não ajuda em nada este exercício. 

Em termos de preço, o Lexus NX300h 
começa em valores abaixo dos 47 mil euros 
para a versão Business, amenos equipada, 
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O desenho mais clássico da 
instrumentação inclui um visor 
TFT mesmo ao centro do painel 


O enorme monitor da consola 
central é fixo, mas oferece 
uma excelente visualização 


Eco, Normal e Sport são os três 
modos de condução que o NX 
tem paranos oferecer 

1 А caixa automática de variação 


contínua é das coisas menos 
agradáveis na condução do NX 


O tablier integralmente forrado 
етре!е faz parte da versão mais 
recheada Executive? 


mas esta que aqui lhe mostramos 
(Executive) está justamente no extremo 
oposto das disponíveis apenas com tração 
dianteira. Tem um preço de 52.670 euros, 
mas que já inclui muito mais equipamento. 
Apesar do tamanho mais avantajado, no 
entanto, não se preocupe que este Lexus NX 
paga apenas Classe 1 nas portagens, mas 
apenas se for a versão de tração dianteira 
como esta que aqui lhe apresentamos e se 
utilizar o sistema de Via Verde. Se tentar 
passar por uma portagem tradicional, como 
nós tivemos de fazer, terá uma surpresa 
um pouco desagradável. 
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apdp 


Associação Protectora 
dos Diabéticos de Portugal 


JUNTOS VAMOS 
DAR A CARA 
PELA DIABETES. 


1 MILHÃO DE PORTUGUESES TEM DIABETES. 
400 MIL TEM E NAO SABEM. 


Faça-se sócio da APDP. Ligue 213 816 107 ou vá a www.apdp.pt 


Em Portugal, existem ainda 400 mil pessoas que têm Diabetes e não sabem. А Associação Protectora dos Diabéticos de Portugal 
trabalha há 85 anos no combate ao avanço desta doença. À Diabetes não escolhe idade, raça ou condição social, por isso, 
se não se prevenir, pode escolhê-lo a si. Dê a cara, associe-se esta causa. 


crossover que se preze 
tem de ser alto, espaçoso 
e oferecer conforto 

e uma posição elevada de 


condução sem, no entanto, 
comprometer a dinâmica, o consumo, 

as prestações e o estilo. O Peugeot 5008 
sempre cumpriu muito bem a primeira parte 
desta equação, mas ficou aquém em alguns 
dos elementos da segunda parte. 

O facelift operado no início deste ano 
destinou-se a conferir alguma frescura ao 
modelo, que bem precisava. A nova grelha 
é moderna e menos “dócil” que a anterior, os 
para-choques integram melhor os faróis (com 
uma atrativa assinatura em LED das luzes de 
condução diurna) e as luzes de nevoeiro, e até 
a colocação do símbolo foi revista, assentando 
agora diretamente na chapa, com o leão 
sobredimensionado. Na traseira, as óticas 
antigas deram lugar a luzes de orientação 
vertical que se destacam, em relevo, da 
carroçaria. Confesso que gosto muito delas 
— a Peugeot chama-lhes “garras flutuantes”. 
O aileron traseiro é menos pronunciado. 

No interior, as mudanças são menos 
visíveis, já que se tratou de uma ou outra 
mudança na colocação de botões (à 


esquerda do condutor, por exemplo) 
e dos opcionais à disposição do cliente. 
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Esta unidade conjuga o motor 1.6 HDi 
de 115 cv com a caixa manual de seis 
velocidades, o que resulta em consumos 
aceitáveis (a nossa média foi de 6,0 ЛОО 
km). O motor foge por pouco ao fator 
submotorização e não dá azo a aventuras. 
Até porque seria escusado - o 5008 
adorna demasiado em curva sempre que 
o condutor abusa um pouco da velocidade. 
O reverso da medalha é que o carro é 
confortável, até nestas jantes de 17” com 
pneus 225/50. O único senão é que as 
vibrações vindas do motor, quando está 
em esforço, invadem o habitáculo, mas nada 
de grave, até porque a insonorização é boa. 

А abertura modular da porta da 
bagageira continua a ser um grande trunfo, 
precioso para quem transporta objetos 
volumosos ou pesados. E a altura disponível 
no habitáculo reforça a sensação de espaço. 

O nível de equipamento Style (unidade 
ensaiada) inclui algum equipamento, mas 
com mais 2.100 euros já chega ao Allure, 
que inclui a câmara de estacionamento, o 
teto panorâmico e Head-up Display. Resista 
à tentação de escolher as jantes de 18”! 


Mini JEW Paceman АМ 


2 = 


ma das variantes mais 
mal-amadas do Mini, este 
Paceman tem do seu lado 
o facto de ser a promissora versão John 
Cooper Works, e de ter tração às quatro 
rodas, que ajuda sobremaneira a manter 
o “pequenote” na trajetória desejada. 
А carroçaria de duas portas dificulta 
o acesso aos dois lugares traseiros, mas 
este não é um carro de compra racional 
— até porque a habitabilidade, a capacidade 
da mala e o conforto não são referenciais 
-, pelo que essa questão é secundária. 
Naquilo que importa, na diversão ао 
volante, até cumpre... Sob condições ideais. 
É que com piso em mau estado e/ou 
molhado, a luz do controlo de tração 
assume a personalidade de uma árvore 
de Natal, ao piscar furiosamente. E a maior 
corpulência e altura ao solo em relação 
aos irmãos mais baixos nota-se nas curvas 
e não inspira tanta confiança. O motor 1.6 
a gasolina, com 218 cv, é o elo mais forte 
(ex aequo com a caixa manual de seis 
relações) do JCW, respondendo sempre 
com vontade aos pedidos do seu pé direito 
- como botão Sport ativado é delicioso 
ouvi-lo disparar sonoramente escape fora. 
Tudo isso, a que se juntam os 58.600 
euros do Paceman JCW AII4 de base 
fazem-nos olhar com atenção para 
outras versões mais interessantes e 
competentes dentro da própria marca. 


: E difícil recomendar um carro 
caro que não cumpre aquilo a que se propõe... 


1598сс, 218 cv, 300 Nm 
131/100 km, 169 g/km C0, 
0a100km/hem6,8s, 229km/h 


: а 5) 10 
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pequeno Adam chegou 

há uns tempos ao mercado 
com a missão de dinamizar 
um pouco a gama da Opel e 
captar uma faixa de clientes 


mais jovem. Contava com um visual mais 
arrojado e níveis de equipamento tão originais 
que até o seu nome chamava à atenção. Na 
altura do seu lançamento testámos todas as 
versões em simultâneo e a conclusão a que 
todos chegámos na altura foi precisamente a 
mesma: ao Adam, só falta mesmo um motor 
mais interessante na sua gama, que consiga 
prestações mais interessantes e médias de 
consumo mais comedidas. Ou seja, falta 
o prometido motor de um litro, 
sobrealimentado e com 115 cavalos de 
potência que chega agora ao mercado. 

Com apenas 3,/ metros de comprimento, 
o Adam 1.0 Turbo consegue ser dos modelos 
mais despachados em cidade. Cabe em 
qualquer recanto e os 115 cavalos de potência 
são uma delícia de se testar em cada semáforo 
que fica verde, mais ainda com esta decoração 
da unidade ensaiada, que quase nos faz sentir 
dentro de um carro de corrida. O chassis do 
carro consegue ser divertido em estradas mais 
sinuosas e o motor 1.0 parece ter sempre 
fôlego para responder às solicitações do 
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Umaalternativa 
irreverente, mas o 
revivalismo faz subir 
oseu preço final! 
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acelerador, justamente o que estava a faltar 
até agora. E tudo isto com uma média de 
consumo anunciada que, com uma condução 
tranquila, consegue descer dos cinco litros 

a cada cem quilómetros. 

Voltando à decoração, as hipóteses são 
mais que muitas. Aliás, segundo a Opel, há 
mais de 60 mil combinações possíveis para a 
decoração do exterior e 82 mil para o interior, 
passando por cores da carroçaria, tejadilho, 
desenho das jantes, forros de tejadilhos e 
diversas outras. Ou seja, é quase impossível ver 
um Adam exatamente igual a outro, o que 
acaba por ser giro. 

As versões equipadas com o motor 1.0 
Turbo de 115 cavalos começam nos 15.895 
euros da versão JAM e vão até aos 16.845 
euros do mais recheado SLAM, sendo 
que ainda há um GLAM entre estes dois. 
Mas nenhum deles o vai deixar indiferente. 


999сс, 3 cilindros, tr. dianteira, 

115 cavalos, 170 Nm 

131100 кт, 14 g/km 00, 

0-100 кт/ћет9,9 <, 196 km/h 
9) 11410 

15.895 


OPINIÃO TG 


Só tem 60 segundos” Leia aqui! 


ж М 


SKODA YETI 1.6 TDI 4X2 DSG 


Å opção da caixa 
DSG pode, no Yeti, ser 


pouco apelativa, mas 


Aversão 4x2 não 
permite grandes 
incursões ТТ, masa 


fiqueasaber que altura ao solo ajuda 
aproveita da melhor emalgumas ocasiões. 
forma todos os Nm de Razoável 
binário debitados desempenho 
pelo 1.6 TDI. dinâmico. 


ASkoda tem 
apostado na 
redução feroz dos 
consumos. Neste 
Yeti sé adicionámos 
0,21/100 km aos 
5,0 anunciados pela 
marca! А sério. 


Os 30 mil euros 
dão direito (nesta 
versão Elegance) a 
AC Climatronic, Cruise 
Control, navegação, 
sensores de 
parqueamento (traseiros 
e dianteiros) e mais... 


1.598 cc, 4 cil., tr. dianteira, 105 су, 250 Nm 
5,01/100 km, 152 g/km CO,, 0-100 
km/h 12,2 $, 175 km/h 1.445 kg Е 29.749 


TOYOTA VERSO 
1.6 D-AD COMFORT 


O motor 1.6 diesel O Toyota Verso é 
vem da BMW, numa ummonovolume 
parceria entre as duas comlugar para sete 


marcas. Produz 112 cv 
е270 Nm. А marca 

anuncia 4,5 1/100 km 
de consumo médio. 


Nós fizemos 5,3. 


ocupantes mas a 
habitabilidade 
daúltima fila 
debancos é 
simbólica. 


Aversão 
Comfort ensaiada 
inclui AC automático, 
teto panorâmico, 
sensores de luz e chuva. 


Apesarde 
amarcater 
revisto os 
materiais usados по 
habitáculo, há pouco 


requinte a bordo e o O upgrade para 
design do tablier é aversão Exclusive 
algo desinspirado. custa € 2.000. 


1.598 cc, 4 cil., tr. dianteira, 112 су, 270 Nm 
4,51/100 km, 119 g/km СО,, 0-100 
km/h 12,7 s, 186 km/h 1.695 kg = 50.500 


Visual de 
As versões GT já estão disp 


s clientes da Renault 
adeptos de modelos 
desportivos têm uma 
paixão muito especial pelas 
versões assinadas pela 
Renault Sport. São elas que têm as melhores 
prestações e desempenho dinâmico, 
mas também as que oferecem o visual 
mais desportivo. No entanto, as versões RS 
nem sempre são a opção mais prática para 
o dia a dia, especialmente se precisar de 
fazer alguns quilómetros por dia. 

Foi um pouco por isso que nasceram as 
versões СТ, primeiro com a gama Laguna 
e Mégane e depois com o Clio. Neste caso, 
trata-se do motor 1.2, sobrealimentado, com 
uma potência máxima de 120 cavalos e que, 
com a ajuda da caixa de velocidades 
automática de dupla embraiagem EDC, 
consegue levar o Clio GT até aos 100 km/h 
em menos de dez segundos. 

Mas o melhor deste Clio é mesmo o seu 


visual muito próximo da versão desportiva 
RS. Os para-choques são mais desportivos 
que as opções mais convencionais da gama, 
as capas dos espelhos estão pintadas 

de cinzento, as saídas de escape são mais 
generosas e as jantes têm uma dimensão 

de 17 polegadas e um visual mais desportivo. 
Lá atrás, mantém-se o logo da Renault Sport 


е 1197 ce, 4 0il, tr dianteira, 20 съ 180 Nm @ 521/100 km, 120 g/km C0, && 0-100 km/h9,4s, 199km/h @ 1090Ко @ 21200 


ШТИП 
ЧИН 


corrida _ 


0/10 


mas com as letras GT, em vez das RS. 

No interior, os bancos dianteiros são 
desportivos e contam com um apoio lateral 
melhorado. Os cintos de segurança têm 
uma tonalidade cinza claro e no tablier 
também está presente a assinatura da 
Renault Sport. Entre os lugares da frente 
está presente o botão RS Drive, mas 
apenas com a função Sport e não com 
a Race que, no Clio RS, também inclui 
o sistema Race-Start. Ainda assim, quando 
ativo, oferece uma gestão do motor 
diferente e uma resposta mais rápida 
às solicitações do pedal direito. 

Mas há mais “mimos” a bordo do Clio 
GT, nomeadamente o sistema de 
telemetria (em opção) que já conhecemos 
do Clio RS e a aplicação Sound Effect, 
onde podemos ativar uma sonoridade 
muito mais desportiva a bordo do Clio. 

No final, e depois de conhecer o Clio 
RS, fica sempre a faltar qualquer coisa 
a este GT, mas lá que tem um visual 
desportivo, isso tem. O problema é que 
isso também eleva o preço desta versão 
acima dos 21 mil euros. 


ke 


ЇШЇН 


pequeno Citroën СТ está de 
volta, tal como também estão 
os seus irmãos gémeos da 


Peugeot e da Toyota. Mas, na nossa 
opinião, o pequeno СІ foi o mais feliz em 
termos de desenho, e com este motor de 
1,2 litros parece nunca nos querer atrasar, 
mesmo quando é necessário percorrer 
uns quilómetros em autoestrada. 

No habitáculo, o espaço não abunda, 
especialmente para quem viaja atrás, 

e a bagageira também está resumida 

às pequenas coisas do dia a dia, mas a 
possibilidade de destapar o tejadilho 
premindo apenas um botão é um trunfo 
fantástico em dias com mais sol. 

Mais do que um carro familiar, este 
СІ é, tal como o segmento indica, um 
citadino e, neste ambiente, é uma das 
melhores escolhas possíveis. É prático, 
simples de conduzir e acessível. 

Com o nível de equipamento Feel 
Edition e com o opcional do teto de lona 
e das capas dos espelhos em vermelho 
e até das jantes de liga leve de 15 
polegadas, о СТ 1.2 Airscape de cinco 
portas fica a custar menos de 15 mil 
euros, tornando-se uma alternativa 
simpática e bastante divertida para quem 
passa o dia na cidade. Ficamos apenas 
a desejar dias de mais calor, de forma 
a deixar o sol entrar no habitáculo depois 
de recolher o tejadilho de lona. 


: Uma forma divertida 
e económica de rolar pela cidade. 


1199сс, 82 су, 16 Nm 

431/100 km, 99 о/кт CO, 

0a100km/hem1l 860, 170 km/h 
e) 940kg 


14.452 Б | | 0 
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MUNDO 


ERFEITO... 


мня 


TEXTO: PAULO PASSARINHO (LOS ANGELES) 
FOTOS: OFICIAIS 


...seria aquele onde tinha uma estrada na serra 
fechada ao trânsito, uma pista no sopé de uma 
montanha e um Porsche 911 Carrera GTS 


060 
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“O 911 recebe quatro 
novos modelos GTS” 


asadena, arredores de Los 
Angeles, área verdejante 
com uma qualidade de vida 
impressionante e uma das 
mais baixas taxas de 
criminalidade da Califórnia 
(EUA), nas palavras de um 
taxista de aeroporto. 

Um paraíso para os 
endinheirados bolsos 

dos bem-sucedidos homens 
de negócio locais, 

que fogem dos holofotes dos bairros chiques de Hollywood 

e evitam o aglomerado de aço e vidro que inunda os arranha-céus 
da movimentada cidade dos anjos, para usufruírem de 
megacondomínios de luxo. 

O cenário até poderia parecer delicado demais ou até meio 
estranho para a apresentação de um desportivo de eleição, pela 
invulgar distinção e beleza, normalmente associada a modelos 
eventualmente de caráter mais pacato, mas é daqui que parte a 
caravana da Porsche para os testes dinâmicos ao esperado 911 GTS, 
o desportivo de eleição que pretende conjugar o melhor que a 
experiência de condução em pista proporciona ao condutor 
com o conforto e a eficácia em estrada aberta. 

А explicação só seria necessária para quem, de facto, pode 
desconhecer a zona. Poucas milhas mais adiante, ultrapassando 
as fronteiras do deserto de Mojave, o técnico e exigente circuito de 
competição de Willow Springs (ver caixa) espera por nós. Até lá, 

e nos seus arredores, as montanhas do Parque Natural Angeles 
National Forest dão o primeiro contributo com curvas e declives 
acentuados ideais para explorar qualquer tipo de modelo que seja 
dono de uma boa dinâmica. Está o cenário montado. E parece-me 
perfeito! Arrancarei em modo Coupé. 


ANOVA САМА GTS, APRESENTADA EM PLENO SALÃO DE LOS ANGELES (VER CAIXA), 
completa-se agora no 911, depois de revelado o Boxster, Cayman, 
Panamera e Cayenne. Para o 911 Carrera são agora quatro novos 
modelos GTS (coupé e cabrio com versões detração traseira e integral). 
O GTS vem posicionar-se a meio caminho entre um Carrera S (400 
cavalos) eo GT3 (475 cavalos) e pretende manter o espírito GTS deum 
desportivo homologado para circular em estrada e supereficaz paraum 
circuito de competição. Como aperitivo, os dados mais relevantes 
passam pelos 430 cavalos de potência, a presença (de série) do pacote 
Sport Chrono e o sistema de amortecimento ativo PASM, com 
rebaixamento de dez milímetros. Sedento de o conduzir? Eutambém. 

O percurso até Willow Springs começa ainda dentro de Pasadena. 
É aqui que os pormenores estéticos do novo GTS chamam a atenção de 
alguns proprietários de “comuns” Carrera. Os novos modelos partem 
dacarroçaria do Carrera 4, com as cavas das rodas mais pronunciadas 
noeixotraseiro e as vias 36 mm mais largas do 911 com tração integral. 
Um formato encorpado que não deixa ninguém indiferente. 

Do equipamento de série fazem parte também as jantes de 20” com 
aperto central, que até aqui só estavam reservadas ao Turbo S e que no 
Carrera GTS são pintadas em preto com acabamento lacado. Na 
dianteira destaca-se a volumosa saia SportDesign com abertura de ar 
paraoradiador centrale faróis bixénon (que incluem о PDLS -Sistema 
Dinâmico de Iluminação Porsche). Os retrovisores possuem um 
desenho específico mais aerodinâmico. O toque de Midas está nos 
acabamentos em preto brilhante que resulta dos frisos pintados na 
grelha de entrada de ar, nas ponteiras cromadas, nas inscrições GTS па 
soleira das portas e no capottraseiro. 


SENTADO NUM BANCO DESPORTIVO EM PELE, COM FAIXAS CENTRAIS EM ALCÂNTARA, 
sorrio à passagem por outros desportivos musculados americanos. 
Conduzir nos Estados Unidos, em particular nesta zona da 
Califórnia, é um misto de “o meu é maior do que o teu” com o “meu 
é mais potente que o teu”. De pouco adianta, na verdade, porque 


“CONDUZIR NOS ESTADOS UNIDOS É UM MISTO DE 
D MEU E MAIOR QUE O TEU СОМ 
O MEU E MAIS POTENTE DO QUE O TEU” 
ШШ 
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ACEU ABERTO 
EAINDA MAIS 
| FABULOSO | 


PREFERE AZUL COUPÉ 
OU AMARELO CABRIO? 
FIQUE COM OS DOIS 


ama 


SEMPRE QUE PUDER... 


| ASALA DE IMPRENSA 
NO CIRCUITO... 
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todos irão chegar mais ou menos ao mesmo tempo ao seu 
destino. A não ser que se dirija, como faço, a um circuito de 
competição, de pouco vale se conduz um Kia Rio ou um 918 
Spyder. A velocidade será basicamente a mesma. Seja 
porque o trânsito na grande metrópole de Los Angeles 
possui duas velocidades, parado e em fila (muito) lenta, seja 
porque os agentes de autoridade (que de uma forma que me 
aborrece se deslocam em Harley-Davidson ou em bem 
apetrechados Dodge Charger) aparecem onde menos se 
espera. Se tiver sorte poderá ficar pelo básico “License and 
registration” (carta de condução e registo de propriedade), 
se optar pelo confronto irá rapidamente ouvir o mítico: 
“Step out of the vehicle, sir” (saia do veículo). Е daí em 
diante пада mais será igual... 

Dito isto, e já em condução dedicada na montanha, vejo 
um colega de profissão seguido por uma mota de sirene 
ligada. De onde apareceu não faço ideia, mas desconfio que 
alguém irá ficar sem os dólares para gastar no outlet. 

A soberba vantagem de um Porsche é a sua facilidade де 


condução em todas as situações. É certo que, em particular, 
um GTS, pede que o tratemos da forma que gosta, ou seja, 
como um desportivo. Mas pode tirar muito divertimento 
mesmo a velocidades relativamente baixas, basta que 
aproveite todas as curvas para se entreter no bailado que só 
um chassis magnanimamente apurado permite. 


O MOTOR DO CARRERA GTS É UMA EVOLUÇÃO DO PROPULSOR DE SEIS 
cilindros de 3,8 litros do Carrera S. Recorrendo á última 
evolução do motor boxer de seis cilindros, com 430 cavalos 
e 400 Nm de binário, o GTS é um modelo de competição 
que permite condução em estrada. Sim. Sem dúvida. 

Os engenheiros da marca revelam que o acréscimo 

de potência de 30 cavalos é o resultado de uma secção 

de admissão inteiramente revista. As alterações no sistema 
de admissão de ressonância variável, que melhorou a forma 
como se processa o enchimento das câmaras de 
combustão, são também um dos responsáveis. A entrega 

de binário de 400 Nm é constante a partir das 4.250 rpm, 


“SE OPTAR PELO CONFRONTO IRÁ OUVIR O MÍTICO ‘STEP 
OUT OF THE VEHICLE, ЫН (SR, SAIA DO VEICULO)” 
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NO SALA 


*Não há nenhum engano. А Porsche optou 

por expor todos os seus modelos GTS na cor 
vermelha, e o resultado é mais ou menos este: 
Cayman, Boxster, Panamera, Cayenne е о 911 - 
é só escolher. As únicas duas “ovelhas negras” do 
grupo são um 911 GT America, de competição, 
e um Panamera Exclusive Series. E sim, o senhor 
da esquerda é Patrick Dempsey, ator e piloto 
profissional Porsche. Também não se enganou! 


World Premiere. 
The new 911 Carrera GTS. 


do ano com três novidades no Salão 
Automóvel de Los Angeles de 2014, 

com a estreia mundial do 911 Carrera GTS, 
do Cayenne GTS e do Panamera Exclusive 
Series, uma edição especial e limitada 

a cem unidades. 

As quatro variantes do 911 Carrera 
GTS preencheram o espaço deixado entre 
о 911 Carrera $ e o 911 GT3. Disponível 
como Coupé ou Cabriolet, os seus 430 
cavalos podem ser transmitidos apenas 
85 rodas traseiras ou às quatro rodas. O 
Pacote Sport Chrono e outros dispositivos 


mais desportivos e que, usualmente, são 


opcionais, são de série nos novos 911 GTS. 


O Cayenne GTS debita 440 cavalos 
e a suspensão PASM, 24 milímetros mais 
baixa do que o normal, torna-o ainda mais 
desportivo, oferecendo uma melhoria 
significativa na dinâmica de condução. 

Com os novos GTS a Porsche possui 
toda a gama com a possibilidade de 
ostentar esta poderosa sigla. 

А terceira novidade presente no Salão 
de Los Angeles foi o Panamera Exclusive 
Series, que oferece uma combinação de 
luxo com performance e exclusividade. 


Em comunicado, a marca de Estugarda 
anunciou ainda que está numa fase estável 
de crescimento e de lucros no mercado 
norte-americano. No período de janeiro a 
outubro de 2014, registou um crescimento 
recorde de dois dígitos (11 por cento) 
relativamente ao mesmo período do ano 
passado, com mais de 39 mil veículos 
entregues. Por isso, o mercado dos Estados 
Unidos permanece o nº 1 para a Porsche. 

А título de exemplo, só o Porsche 911 
registou um crescimento com mais de 
8.700 unidades entregues. Além disso, um 
em cada cinco clientes Porsche opta por 


um Boxster ou por um Cayman e cerca de 
um em cada três modelos Porsche vendidos 
é um Cayenne. As vendas do Panamera 
subiram 11 por cento e complementam 
o sucesso da marca potenciado, também, 
pelo lançamento recente do Macan. 

O construtor convidou ainda o piloto 
e conhecido ator de Anatomia de Grey, 
Patrick Dempsey, que anunciou que irá 
fazer um programa de competição com 
a Porsche para o próximo ano que incluirá 
as 24 de LeMans. O resto não conseguimos 
ouvir... as mulheres estavam histéricas, 
não sabemos porquê... 


como pico de 440 Nm a ocorrer ás 5.750 rpm e mantendo a força até 
0 às 7.200 rpm. A entrada de ar fresco garante o desenvolvimento 
= mais constante do binário e mais potência a rotações elevadas. 


A potência máxima de 430 cavalos atingida às 7.500 rpm toca 

no redline com corte às 7.800 rpm. Então, qual é o segredo para 
„_ podermos desfrutar disto num percurso onde os limites 
= de velocidade permitem ver a vegetação a crescer? 
O fabuloso acerto de chassis, com as vias mais largas, permite 
à uma reduzida oscilação da carroçaria em curvas. Com o baixo 
centro de gravidade e um elevado poder de tração, o divertimento 
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é assegurado. Nada lhe irá faltar. Com o sistema de escape 
desportivo com nova afinação, este liberta um som inebriante 
einconfundível. Ninguém o poderá multar por passar de caixa e 
ouvir os deliciosos rateres com que é brindado. Graças à interação 
especialmente afinada do motor e do comando de válvulas de 
escape, o 911 GTS produz um som eminentemente emocional nas 
passagens de caixa, seja na versão de caixa manual, seja recorrendo 
às patilhas da dupla embraiagem PDK. Deixe o motor “encher” até 
à carga е passe de caixa nesse momento. Delicie-se. Eventualmente 
irá assustar um abutre ou um lagarto, mas isso pouco importa. 


WILLOW 
SPRINGS, 
RACEWAY 


LOCALIZADO EM 
ROSAMOND, CALIFORNIA, 
cerca de uma hora a norte da 
cidade de Los Angeles, entre 
cidades-fantasma e quase na 
entrada do deserto de Mojave (a 
casa do Space Ship One), o circuito 
de Willow Springs é detido pela 
mesma família há vários anos. 

Este complexo foi o primeiro 
circuito construído de raiz para 
competição na América do Norte. 
Localizado em pleno deserto, 
possui condições fantásticas para 
ser utilizado todo o ano. Mesmo 
quando o calor ultrapassa os 40 ºC, 
é possível ver aficionados em pista. 
Willow Springs oferece quatro 
tipos de pista: kart, drift course, 
“citadino” e o circuito original 
(aquele que utilizámos). 

A unidade desportiva 
proporciona a possibilidade a 
4 qualquer pessoa de alugar a pista, 
> seja à hora ou ao dia. Contou-nos 
سس‎ um responsãvel que a equipa de 

=y produção de um dos filmes de Tom 
Cruise pagou um tapete de asfalto 
inteiramente novo para poder 
realizar umas filmagens com o ator. 
Qual o filme? Não nos disseram... 

Também as marcas de 
automóveis usam Willow Springs 
para testar e, inclusive no dia 
em que estivemos na pista 
principal, via-se, ao longe, 
um modelo camuflado a rolar. 

Só o arame farpado nos separou 

de o desvendar. À pista principal 

é ainda conhecida de alguns jogos 
de computador como GT6 ou Need 
for Speed. 

Técnica e exigente, a pista é 
ainda conhecida pelos acentuados 
declives e pelo perigo constante 
de areias vindas do deserto, que 
obrigam a cuidados redobrados. 

O paraíso perfeito para testar 


o Porsche 911 GTS. 


EVENTUALMENTE 
IRA ASSUSTAR UM 
ABUTRE OU UM 
LAGARTO, MAS [550 
POUCO IMPORTA 
QUANDO CONDUZ UM =з ис мы саноа, 


com quem na véspera tinha trocado impressões sobre о novo GTS 
р Û р б | Н | 0 | | 0 | б ” e debatido algumas ideias sobre ав melhores pistas americanas, que 
ele conhece ao volante do 911 RSRGT e eu conheço das bancadas e 
boxes... Dá-me algumas dicas sobre esta, mas deixa o instrutor 
local abrir-me o caminho. Mais tarde poderíamos fazer uma hot 


lap, se eu assim desejasse. Se eu desejo? Claro que sim. Andar com 
quem sabe é a melhor lição que se pode ter. Ainda para mais com 


um modelo desportivo. 
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ЖЕМЕ 


| ر 


Na pista “calha-me” em sorte um Carrera GTS com caixa PDK. 
Arranco de forma decidida atrás do instrutor de serviço, um 
californiano que praticamente nasceu no asfalto quente do meio 
do deserto. А marca anuncia 4,0 segundos dos 0-100 km/h, um 
décimo de segundo mais rápido de que o Carrera 5. A velocidade 
máxima situa-se nos 306 km/h, na versão coupé, mas nunca saberei 
se aalcança pois as retas desta pista não o permitem е se calhar 
ainda bem. Além disso, com caixa PDK, como o modelo que 
conduzo, a velocidade máxima está limitada aos 300 km/h. 


NO FINAL VEIO À PROMETIDA 
HOT-LAP COM QUEM 
PERCEBE DO ASSUNTO! 


A primeira volta é feita com a eletrónica toda a controlar 
as operações, deixando apenas o ESP no modo mais permissivo 
(Sport). Percebo a opção pela pista técnica. O sistema de 
vetorização de binário (РТУ), que trava seletivamente а roda 
traseira do interior da curva para melhorar а inserção, 
em conjugação com o bloqueio transversal eletrónico do 
diferencial traseiro (mecânico na caixa manual), assegura uma 
superior tração e estabilidade direcional. Com o sistema ativo de 
amortecimento PASM, que rebaixa o conjunto em 20 milímetros, 
a encarregar-se de manter a suspensão mais rija, о cocktail é 
perfeito. Além disso, a direção reage de forma precisa e direta. 
Aúltima volta é feita atrás do instrutor e já em modo Sport Plus. 
Atrás é uma forma de dizer que acredito que ele ia a jogar Tetris no 
telemóvel enquanto me indicava as melhores trajetórias. Quando 
finalmente fixo algumas trajetórias e me habituo às travagens, 
é Бога de encostar. A sigla GTS tem aqui toda a sua expressão. 
O difícil compromisso entre pista e estrada é um dos sinónimos 
que lhe podemos atribuir. No final veio a prometida hot lap com 
quem percebe do assunto. É aqui que regressamos a casa e 
limpamos o pó à PlayStation. Já chega. Ou melhor, não chega, 
mas a Porsche não me deixa divertir mais. 


BACQUETS 
DESPORTIVAS EM 
OPÇÃO 


Ем PORTUGAL, O PORSCHE CARRERA СТО JÁ PODE SER ENCOMENDADO, 
desdobrando-se a gama em oito versões. Basta combinar a caixa р 

ne ХА : PORSCHE E 
manual оп automatica PDK, tração integral ou traseira, com SINÔNIMO DE 
carroçaria coupé ou cabrio. RIGOR A BORDO 


Na base da oferta está o Carrera 2 GTS Coupé e caixa manual 
com um preço base a partir de 148.500 euros. No topo da oferta 
encontra-se o Carrera 4 GTS Cabrio com caixa automática РОК, 
por uns “míseros” 171.408 euros. 

Alista de opcionais é vasta e só a imaginação será o limite se 
quiser combinar diversos elementos eletrónicos, de segurança, 
práticos ou apenas decorativos. Para ter uma pequena ideia, deixo 
ainda aqui os principais itens que poderão engrossar a sua fatura. 
Pode começar com os travões de cerâmica PCCB (8.794 euros), 

o chassis dinâmico РОСС сот a suspensão desportiva PASM 
(4.170 euros) e incluir, por exemplo, bancos desportivos bucket 
com memória (3.806 euros). Depois pode acrescentar uma grande 
panóplia de pequenos extras, como os fundos dos mostradores 
personalizados (608 euros) ou o controlo de velocidade adaptativo 
(2.398 euros). E há mais. Muito mais... 

Acredite, se puder despender da verba e quiser comprar um dos 
melhores desportivos da atualidade, mantendo a perspetiva de o 
poder utilizar no dia-a-dia de modo, mais ou menos discreto, todos 
os euros serão bem empregues neste 911 GTS. 
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smart está de volta! Mas de uma forma 
bastante diferente daquela que conhecemos 
até agora. Pela primeira vez na história do mais 
conhecido citadino do planeta, о smart chega 
com versões duas e quatro portas em 

4 4 ран 


simultâneo, mas também com uma condução 
muito mais simples e com comandos menos 
confusos do que acontecia até agora. E porisso, 
optámos por testar os dois ao mesmo tempo. 

Mas primeiro, como é que tudo começou? 
Bem, assim de repente, já passaram 20 anos 
desde que a Swatch e a Mercedes anunciaram 
a sua parceria, com a missão de construir uma 
nova alternativa de mobilidade, destinada 
principalmente a quem circula na cidade. 
Do lado do fabricante de relógios, o desejo 
era passar de imediato para modelos elétricos 
e outras soluções um pouco à frente do seu 
tempo, ao passo que do lado da Mercedes, os 
custos de produção sempre ditaram algumas 
das decisões. Passados uns tempos, nasceu a 
marca smart e o seu primeiro modelo de dois 
lugares, que era capaz de estacionar dois 
carros onde normalmente cabia apenas 
um e de uma forma perpendicular à dos 
restantes automóveis. 

Houve alguns problemas de segurança 


aresolver no início e o pequeno smart foi 
revisto de imediato e equipado com controlos 
de estabilidade mais autoritários e outros 
sistemas de segurança que “evitassem 
problemas”. Surgiu uma nova geração по 
mercado com mais equipamento e um novo 
visual e mais tarde, um smart totalmente novo, 
que manteve a moda e a paixão que muitos 
acabaram por ter por este modelo. Entretanto, 
já houve um modelo de quatro portas, 
desenvolvido em parceria com a Mitsubishi, 
um roadster e também um coupé, mas a 
solução mais falada nos últimos anos passava 
mesmo por encerrar as portas da smart. 

Felizmente, isso não chegou a acontecer. 
Arecente ligação da Mercedes à Renault, com 
diversos projetos de parceria (alguns já em 
circulação) coincidiu com o desenvolvimento 
danova geração Twingo. Assim, e em conjunto, 
o smart forfour e o Renault Twingo acabaram 
por ser uma espécie de irmãos separados à 
nascença, sendo que do lado do smart há ainda 
o mais conhecido e enigmático fortwo, com 
apenas duas portas e dois lugares. 

Pela primeira vez na sua história, os dois 
smart partilham o desenho, a mecânica e até 
o conceito, excluindo apenas a questão do 
número deluga ss Em ambos, o motor está 
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LUGARES ATRÁS? 
SÓ MESMO МО 
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TAMANHOS, O DESENHO 
É MUITO SEMELHANTE | 


OSISTEMA MULTIMEDIA 


é transmitida às rodas traseiras, о que liberta 
muito mais espaço no eixo dianteiro e deixa que 
as rodas dianteiras tenham um ângulo de viragem 
muito superior ao que estamos habituados. 

Iniciamos a condução ao volante do fortwo, 
o smart mais pequeno, e mesmo antes de arrancar, 
são claras as ligações aos modelos da Renault. 
Reconhecemos inúmeros comandos e até o sistema 
de entretenimento a bordo, mas também, e pela 
primeira vez no fortwo, contamos coma presença 
de um comando convencional para a caixa de 
velocidades manual е três pedais. A chave já não 
éutilizada entre os bancos e sim na coluna da 
direção, como diversos outros modelos, e as 
primeiras manobras já não exigem uma habituação 
aos comandos como acontecia no anterior smart. 

Arrancamos direito às mais confusas ruas do 
Bairro Alto, na zona antiga de Lisboa, e verificamos 
que conduzir este modelo é uma tarefa mais do que 
simples, especialmente em zonas tão apertadas 
e com lugares de estacionamento onde só mesmo 
um smart consegue caber. Além disso, a capacidade 
de manobra desta nova opção até nos deixa mais 
criativos em relação aos lugares onde conseguimos 
estacionar este modelo. 

O fortwo que nos foi disponibilizado para este 
trabalho é o Edition #01, que inclui os painéis 
da carroçaria em branco e a célula de segurança 
pintada num exclusivo tom laranja, mas também 
um pacote desportivo, que não dispensa as jantes 
de liga leve de 16 polegadas num tom mais escuro, 
o chassis desportivo rebaixado em dez milímetros, 
mas também a motorização сот 90 cavalos. 
Ou seja, além da quantidade de coisas em que já 
éinovador, este novo smart é agora ainda mais 
divertido de conduzir e nem sequer é preciso ficar 
apenas em ritmo citadino para perceber isso. 

Passando para o smart forfour, a facilidade de 
condução mantém-se e também este consegue dar 
avolta em espaços bastante reduzidos e bastante 
confusos. Torna-se até divertido fazê-lo. A grande 
diferença desta versão é que, tal como o nome 
indica, este smart consegue transportar quatro 
pessoas, o que obriga a mais espaço lá atrás, entre 
os assentos dianteiros e a bagageira, e isso acaba 
por mudar as diferenças físicas entre os dois. 
O smart forfour acrescenta 80 centímetros ao 
comprimento (a largura e a altura são idênticas), 
eisso já não deixa tanta margem para criatividade 
no jogo de estacionar. Mas face aos carros mais 
“convencionais”, a facilidade de condução do 
forfour ainda se encontra noutro patamar. 

O motor desta unidade é a opção de 71 cavalos, 
que tem um litro de cilindrada, e a diferença 
de 19 cavalos nota-se de uma forma muito clara 
em apenas algumas voltas citadinas e um troço 
pequeno de autoestrada, até porque a versão 
menos potente é também a maior. Ainda assim, 
as médias de consumo declaradas pela marca para 
um trajeto misto rondam os 4,2 litros para as duas 
versões. E o mais giro é que a diferença de preço 
entre estas duas unidades se resume a 45 euros, 
ou seja, apenas temos de decidir se queremos um 
smart fortwo com o seu visual característico, com 
uma condução muito mais divertida e na versão 
de equipamento exclusiva Edition #01, ou se 
queremos ter mais dois lugares disponíveis. 


Performance: 0-100 km/h em 10,4 seg., 155 km/h 
г : Tração traseira; caixa manual de 5 vel. 


Preço: € 17.250 (unidade ensaiada) Preço: € 17.205 (unidade ensaiada) 
Motor: 999 cc, 3 cilindros, Motor: 898 cc, 3 cilindros, 
71 cv às 6.000 rpm; 91 Nm às 2.850 rpm 90 су às 5.500 rpm; 135 Nm às 2.500 rpm 


Performance: 0-100 km/h em 15,9 seg., 151 km/h 
Transmissão: Tração traseira; caixa manual de 5 vel. 
Consumo /emissões: 4,2 1/100 km, 97 g/km СО, 
Peso: 975 kg 


FESTA “SMART FOR LISBOA” NA GARE DO ORIENTE 


COMO OBJETIVO DE APRESENTAR OS Além disso, e para os mais pequenos, havia 
novos modelos aos lisboetas, a smart criou um ainda a possibilidade de realizar diversos jogos, 
espaço junto à Gare do Oriente, onde era mas também pinturas faciais, matraquilhos, 
possível marcar test drives сот os novos fortwo cabine de fotos e diversas outras animações. 

* eforfour, mas que também incluía um palco Este evento fez parte do tour que a smart 
destinado à atuação de diversas bandas ao anda a fazer com os seus novos modelos e que 

| longo dos quatro dias desta festa. vai estar presente em 15 cidades europeias. 
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- O SMART FORFOUR 
一 80 CENTÍMETROS 
AO COMPRIMENTO” 


TEXTO: ANDRÉ MENDES 
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SAO PERFEITOS 
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primeira geração do Audi TT causou 
um impacto incrível. Ninguém estava 
à espera de um automóvel assim e 

o seu formato único que mais parecia 
um protótipo com autorização para 
circular na via pública quase não tinha 
comparação com nada do que havia 
no mercado па altura. A sigla TT, шпа 


alusão ao Tourist Trophy, cativava todos aqueles que gostam 

de conduzir e de explorar as suas estradas sinuosas preferidas. 
Mas, tal como a maioria dos novos conceitos, o Audi TT deu 
alguns problemas no início da sua comercialização, que tiveram 
de ser corrigidos, e claro que a geração seguinte já tinha tudo mais 
do que previsto e resolvido. Mas agora, com o passar dos anos, 
éavez de conhecermos a terceira geração do Audi TT. Eassim, 

à primeira vista, está perfeito. 

O desenho não ве afasta muito do formato original, о motor 
continua encaixado na frente e atração, neste caso, é feitaàs 
quatro rodas graças à presença do fantástico sistema de tração 
integral quattro. Quem se senta ao volante, fica mais ou menos 
encaixado a meio dos quase 4,2 metros de comprimento da 
carroçaria e quem vai atrás, fica avisado de imediato através 
de inúmeros autocolantes e avisos, espalhados um pouco por 
todo o carro, que o espaço disponível não é dos melhores. Sejamos 
sinceros, quem opta por um Audi TT não está muito preocupado 
сот о espaço a bordo, uma vez que não vai querer transportar a 
família е, para duas pessoas, о TT é perfeito. Além disso, as costas 
dos assentos traseiros rebatem, permitindo uma ou outra mala 
de maiores dimensões no caso de o fim de semana ser um pouco 
mais longe do que o habitual. 

Mas no habitáculo, o que chama mesmo mais à atenção 
e que poderíamos ficar a falar durante horas é o painel 
de instrumentos. Uma coisa tão simples e até óbvia que ficamos 
a pensar como é que os fabricantes de automóveis demoraram 
tanto tempo para aqui chegar. Em vez de existirem diversos 


DO VOLANTE 
DESPORTIVO DO ТТ” 


monitores e painéis, com visores diversos, no habitáculo do Audi 
TT tudo foi pensado e arrumado segundo um conceito 
minimalista que deixa tudo com um visual mais “limpo”. 

Todas as informações do sistema de navegação, multimédia, 
dotelefone e até as configurações do carro, estão integradas 
com as habituais informações da instrumentação de uma forma 
bastante engenhosa, mas também harmoniosa, que não choca 
com os mais céticos nem com os pouco habituados a tanta 
informação. Até porque, para esses, há um modo de visualização 
mais tradicional, que deixa apenas um espaço no centro 
dainstrumentação para todas as informações que não sejam 


А CARACTERÍSTICA 
TAMPA DO DEPÓSITO 
DE COMBUSTÍVEL 


O PADRÃO DOS BANCOS 
COM O 55” GRAVADO 
ЕОМАОРСАО 
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o conta-rotações e o velocímetro. 

Nós optámos quase sempre pela visualização que vé паз 
imagens, com о mapa da navegação a ocupar quase na totalidade 
todo o painel. E é lindo. Quando se liga, há uma animação que 
nos mostra o logo do Google Earth. Depois disso, surgem os 
mostradores habituais do carro e de seguida o mapa do sistema 
de navegação, que se expande empurrando os dois mostradores 
principais para o lado e para um tamanho mais reduzido. E no 
final, tipo cereja no topo do bolo (mas uma cereja mesmo muito 
grande), o mapa do sistema de navegação é substituído pelas 
imagens do Google Earth que são descarregadas em tempo real 
conforme vamos conduzindo. E é fantástico descobrir muitas das 
coisas que nos rodeiam, mas em que nunca tínhamos conseguido 
reparar pois não as costumamos ver do ponto de vista do satélite. 

Para controlar todas estas funções e sistemas, temos 
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disponível na consola central o habitual comando rotativo do 
MMI, que já consegue interpretar gestos através do painel tátil 
etambém já inclui comandos vocais. Mas quando não queremos 
tirar as mãos do fantástico volante desportivo do Audi TT (muito 
semelhante, por exemplo, ao do Porsche Macan), podemos apenas 
utilizar o conjunto de comandos integrados, bem arrumados 
eintuitivos, que nos permitem passar pelos mais variados 

menus quase sem ter de desviar os olhos da estrada. 

Asúnicas funções que não estão integradas neste sistema são 
as do ar condicionado automático, mas também estas merecem 
um aplauso mais demorado pela forma mais engenhosa com que 
foram integradas no conjunto. O tablier do Audi TT inclui cinco 
saídas de ventilação e todas elas têm um fluxo de ar regulável e 
direção e na quantidade de ar. Mas astrês presentes na consola 
central incluem um pequeno visor na sua zona central que 


CRIANÇAS 


BRINQUEDO 
O, NÃO QUEREMOS qe 
UE A DIVERSÃO ACABE” 
2 ши. 
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AUDITT 


O NOME TT É UMA também é um botão e que nos informa se o ar condicionado está 
HOMENAGEM AO ounão ligado, qual a temperatura a bordo e se a recirculação de ar 
TOURIST TROPHY 2 а : 
está em funcionamento. Perfeito. 
Claro que depois de tudo isto, há elementos que não podem 
fugir à sua posição mais convencional num carro que é, acima 
de tudo, um driver's car. E por isso, e apesar de tratar de uma caixa 
de velocidades automática, o comando da caixa está presente na 
consola central e numa posição perfeita ao alcance da nossa mão, 
sendo que as passagens de caixa também podem ser feitas através 
dos discretos botões existentes atrás do volante. Há ainda um 
conjunto de botões na consola central, por baixo dos comandos 
da ventilação, destinados aos sistemas mais comuns e o habitual 
comando rotativo das luzes, do lado esquerdo da coluna 
da direção. De resto, tudo a bordo do Audi TT está feito para 
apreciarmos aquilo que é mesmo mais importante: a condução. 


me АШ D 1 тт со U PÉ 2. 0 TFSI Рен” a Enquanto as versões mais desportivas não chegam ao mercado 


e 4 (o 514 está а caminho e o RS ainda se encontra по segredo dos 
Prego: є 51. 40 (base) le Deuses), este 2.0 TFSI de 230 cavalos é a opção mais potente е 


Motor: 1.984 ce, 4 cil. „turbo, 23 су, 370 Nm ‚жой : 5 А 
Performance: 0-100 km/h em 5 3s, 250 O km/h vel. máx. dinâmica de toda a gama. E aunidade ensaiada ainda acrescenta 


Consumo/emissões: 641 n 00 km, 1499 ІІ co ШЫ osistema quattro de tração integral permanente e a caixa de 
Transmissão: auto S tronic, 6 vel., tração integral quátiro velocidades automática de dupla embraiagem $ tronic de seis 


Peso: 1 335 kg = эн - é Es relações. Dos dados técnicos, captamos de imediato 055,3 
: я қ | segundos que a marca anuncia para a aceleração dos o aos 100 
km/h, o que nos parece muito próximo da realidade, dada a alma 
com que o Audi TT responde às nossas solicitações do pé direito. 
Ostraçados mais sinuosos são encarados com um sorriso, 
talo à-vontade com que nos estamos a sentir com a direção 
eletromecânica e bastante precisa do TT e сот а reconhecida 
eficácia do sistema quattro. O Audi Select encontra-se agora 
com as configurações mais desportivas ativas e estamos atentar 
nem sequer olhar para os consumos, uma vez que nos estamos a 
divertir de uma curva para a outra е, tal como as crianças que têm 
acesso aum brinquedo novo, não queremos que a diversão acabe. 
Vamos deixar isso para quando tivermos de falar no preço 
eno equipamento que esta unidade já inclui. Ainda que, por pouco 
mais de 5o mil euros, não são muitos os exemplos de automóvel 
com que gostamos de passar uma tarde inteira numa estrada 3 : 
retorcida. Os faróis em LED são uma opção, mas parecem querer » 4... a 
dar uma ajuda perfeita nas zonas menos iluminadas e o sistema de 
som da Bang & Olufsen acabou por não ser muito solicitado, pois 
estivemos entretidos com o som do motor. O que deveria estar 
presente em todos os Audi TT desta nova geração é o Pacote 
desportivo e Exterior S Line, que lhe confere um visual mais 
cativante e que complementa, de certa forma, o pouco arrojo 
desta geração face ao seu antecessor. Mas fora isto, não há muitas 
críticas que possamos apontar ao novo Audi TT. 


| 


00 JANEIRO 2 OMS SS TOPE ARCO ME Pr Ша МЕ 


—_ д” 


Foi um ano de excelência para о automóvel. Do revolucionário BM Wi8 híbrido e do 
brutalmente rápido АМС СТ S, ao minimalista Citroën Cactus, passando pelo Renault 
Twingo, que mostrou que o barato não tem de ser monótono - já para não falar пита 


coisinha chamada LaFerrari. O ano de 2014 trouxe consigo grandes alterações. 
Mas que carros mais se destacaram? Seja bem-vindo aos Prémios TopGear 2014... 
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ESTE NÃO É UM 
MERCEDES-BENZ 


Este é o Mercedes-AMG СТ S, um novo 
género de desportivo V8 de Estugarda: 
Tem cuidado, Porsche 911! 


TEXTO: PAUL HORRELL / FOTOS: RICHARD PARDON 


AMGGTS 
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emo que, ao falar com os 
engenheiros da AMG sobre o seu 
novo desportivo, é escusado referir 
outras máquinas com V8 dianteiro. 
E que talo Jaguar F-TypeR, 
experimento eu, ou o Corvette 
опо Aston V8 Vantage – todos eles 
possíveis rivais. Os engenheiros 
nem reagem. Não vale a pena falar 
sequer no Nissan GT-R nem no Ferrari California. Esqueça 
Gaydon, Detroit, Yokohama ou Maranello. É que, nosúltimos 
quatro anos, ao trabalharem afincadamente no GT no 
quartel-general em Affalterbach, o pessoal da AMG sótinha 
um outro sítio fixo na mente. A 20 km dali, em Zuffenhausen, 
lar do Porsche 911. E não há pior rivalidade do que a de um derby. 
Elegeram o 911 como adversário não só por ser uma das 
coisas mais difíceis que podiam ter feito, mas também por ser 
essencial para mostrarem o que valem. A AMG vê-se como uma 


marca desportiva a sério, com sangue da competição a correr 
nas veias. Mas, para o resto do mundo, são responsáveis por 
demasiadas banheiras obesas e com potência excessiva. О СТ 
promete mudar tudo. O SLS já era bom, mas muito caro para 
vender números decentes, e, seja como for, os carros muito 
caros podem ter uma ou outra mania. Já este AMG GT, que 
custa pouco mais de metade, olha para o 911 olhos nos olhos. 
Não tem о que esconder nem onde o fazer. Se a AMG tiver 
acertado em cheio, vai agradar aos contabilistas da marca pelo 
dinheiro ganho, e também apaziguar a sua alma frustrada. 


Asimples menção do nome AMG deixará de evocar imagens 
de SUV potentes com duas toneladas e sete lugares. O nome 
será sinónimo de desportivos rápidos com dois lugares. 

Muito rápidos. O GT base, com menos potência, chega 
ao mercado no final do próximo ano, mas a primeira versão 
aarrancar 6 esta, a СТ 5. Traz 510 cv, cortesia do novíssimo 
V8 biturbo. Demora 3,8 segundos a atingir os 100 km/h, o que 
deixa antever, para além da deliciosa relação peso-potência, 
níveis impressionantes de tração para um carro de tração 
traseira com motor dianteiro. Como é Mercedes, a velocidade 
máxima é limitada eletronicamente. Mas como é AMG, 
esse limite está colocado nos (algo hilariantes) 310 km/h. 

Nestes meses que culminam no lançamento do GT, a AMG 
tem falado muito no ruído que o V8 faz, e disponibilizado 
pequenos vídeos nesse sentido. Amensagem é a seguinte: sim, 
tem turbo, mas não foi silenciado. Portanto, abro a porta - não 
é asa de gaivota - e desco até ao banco no habitáculo largo e 
baixo. O botão de ignição pulsa a vermelho no túnel central. 
Está na hora pôr à prova аз pretensões de ruído trovejante 
e velocidade assombrosa. 

Uuuaape-bóooo. Acorda com um salto e marca o ritmo logo 
a seguir como ralenti estrondoso. Engrena as velocidades 
da caixa DCT montada atrás através de uma alavanca 
rechonchuda - é quase um botão gigante. É evidente desde 
o primeiro momento que tem sob o seu poder oito cilindros 
de carisma abrasador. Sim, a entrega de potência não é imediata 
abaixo das 3.500 rpm, e a red line surge logo a umas demasiado 
moderadas (mas normais para um motor turbo) 7.000 rpm. 


“O GT RESPONDE AO ACELERADOR 
COM CELERIDADE E UM ÍMPETO ÉPICO” 


Entre esses dois valores, no entanto, esta coisa responde 

ao acelerador com celeridade e um ímpeto épico. E, sim, soa 
aum motor AMG. Sobre a base sonora muito mecânica do V8 
encontra-se um ladrar vincado de barítono. OK, o antigo V8 
aspirado do SLS ladrava o suficiente por uma matilha, e este 
não tanto, mas é suficiente para entusiasmar. E há um botão 
que controla o volume dos escapes. Se não lhe carregar, o carro 
é mais subtil e não faz tremer todas as janelas da rua onde 
passar. E mesmo na definição de som total, o seu efeito faz-se 
sentir durante pouco tempo porque o carro é rápido. 

Em praticamente qualquer estrada, as oportunidades 

para manter o acelerador a fundo são poucas e breves. 

E o motor nem é muito esquisito com a mudança que está 
engrenada. A caixa de sete relações está montada atrás do 
diferencial e vem do SLS, embora a suspensão traseira seja 
diferente. As passagens são mais rápidas no GT, mas ainda 
há aquele atraso irritante quando tenta engrenar a mudança 
acima com o ponteiro das rotações perto do limite. Boa parte 
da subestrutura do habitáculo também vem do SLS, bem como 
os pilares dianteiros e centrais, e a suspensão dianteira. É quase 
tudo feito em alumínio - o que não é alumínio, é uma liga de 
magnésio. Isso representa leveza — o СТ pesa 1.570 kg- e abre a 
porta a versões ainda mais potentes. Tem igualmente demasiada 
largura para estradas muito apertadas. Е com o novo motor 
mais leve, a distribuição de peso dá primazia à traseira. 

O GT, como seria de esperar, reage urgentemente à direção, 
mas não da forma nervosa do SLS. Não exibe subviragem, mas 
se exibisse daria para percebê-lo bem e com antecedência. 


Prestações excelentes 
т“ - + 

exigem enormes 

discos detravão 


divertido do que andar 
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É que este AMG transmite ao condutor tudo o que se passa no 
contacto com o alcatrão. E quando, por fim, a traseira começa 
a perder aderência, o controlo faz-se de forma simples e limpa. 
Em curva, о СТ solta a traseira depressa mas 
progressivamente. E, sim, consegue regular a atitude do carro 
como pedal direito. Não é traiçoeiro e há sempre tração 
suficiente para que não borre a pintura. Este AMG nunca 

o deixa ficar mal visto, muito por culpa das molas e dos 
amortecedores, algo rijos (em estrada, raramente tirei 

a suspensão do modo Comfort), bem como dos apoios 
inteligentes do motor, dos quais falarei mais à frente. O carro 
percorre uma estrada sinuosa como uma pitão esfomeada. 

Todas as reações são rápidas e previsíveis e estão envoltas 
num abraço quente de sensações tranquilizadoras - o que mais 
quer num desportivo? Diz-lhe onde são os limites e convida-o a 
explorá-los sem precisar de capacidades sobre-humanas. 

E pode fazê-lo com o ESP ligado, que ainda tem a ajuda do 
diferencial lindamente calibrado. Embora não seja sensato 
atribuir o comportamento de um carro a um componente 
específico, posso jurar que foi o diferencial que me ajudounas 
curvas em que fui depressa demais num circuito que não 
conhecia. Foi o diferencial que bloqueou depois de eu tirar 

o pé numa curva, assegurando a estabilidade datraseira 
enquanto eu procurava a saída da curva. 

Tudo no carro tem como objetivo transmitir sensações. É 
leve, preciso e o peso está bem distribuído. As ajudas eletrónicas 
estão por todo o lado, mas nunca tornam a condução artificial. 
Nalista de opções tem os apoios de motor dinâmicos... 
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“O HABITACULO É 
ESPLÊNDIDO. TODAS 
AS SUPERFÍCIES 
SÃO LUXUOSAS” 


A condução em cidade 
8 não éa praia do СТ. 


1 Prefereaestradaaberta 
киды. 1 


м» 4 
Е Paul Horrell tenta 7 
| buracos 
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Mas incluem um par diferente para o motor e outro para a 
transmissão. Ter peças pesadas a moverem-se de um lado 
para о outro é péssimo para a precisão dinâmica do carro, 
mas tem de usar apoios mais suaves para não comprometer 
o conforto. Estes apoios adaptativos são a solução ideal - foi 
o 911 que os estreou, um carro em que o peso do motor podia 
tornar a condução assustadora. No GT, o motor é compacto: 
osturbos estão, tal como no motor do BMW М5, aninhados 
no meio do V. Tem ainda um cárter seco. Juntos, 
possibilitam a instalação do motor mais abaixo 

eatrás, reforçando a tração e a agilidade. 

E que carro! Com ele, tem sempre um daqueles dias em 
que nem todas as estradas de montanha da Califórnia - ou 
de qualquer zona do mundo - são sinuosas o suficiente. 
Mas divirto-me a percorrê-las. E depois o sol cai, anoite 
surge e nós estamos na cidade e na autoestrada. Não deve 
haver qualquer problema neste carro. Na traseira diz 
“GT”, ea AMG garante que é possível usá-lo como carro 
do dia a dia. 

Não tenho tanta certeza quanto a AMG. Para começar, 
apesar de a suspensão ser apenas firme a alta velocidade, 
em cidade é dura, com as pancadas secas dos pneus a 
subirem bancos acima. Alerta: as molas são mais duras 
nas unidades сот os tais apoios adaptativos. Е esta 
temainda ostravões carbocerâmicos opcionais. 

São excelentes - embora um pouco exagerados - para 
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MERCEDES-AMG GT S 
Preço: € 175.000 
Motor: 3.982 cc, V8, 
510 cv, 650 Nm 
Performance: 0-100 
km/h em 3,8 s, 

310 km/h vel. máx. 
Transmissão: caixa 
aut. 7 veloc., tr. traseira 
Сопѕито/етіѕѕбеѕ: 
9,4 ۱/100 km, 

219 g/km CO, 

Peso: 1.570 kg 


conduçöes agressivas, mas demasiado incisivos para 
uma utilizacáo calma em cidade. Passa-se o mesmo 
com o acelerador que, mesmo no modo menos desportivo, 
é demasiado brusco no início do curso. E não é ajudado 
pela transmissão no рага-аггапса - parece que os pratos 
da embraiagem estão presos com velcro na primeira 
velocidade. Um dos prazeres paradoxais de conduzir um 
Porsche é que mesmo devagar os controlos continuam a 
ser impecavelmente precisos, o que significa que a ligação 
à máquina é sempre perfeita. Já neste АМС as coisas são 
um pouco mais ásperas. E depois de passar a velocidade 
em que a dureza da suspensão dá tréguas, o habitáculo é 
invadido pelo ruído irritante dos pneus. Este carro tem 
o espetacular sistema de som Burmester opcional, mas 
os seus esforços são sabotados pelo piso da Highway 101. 
Acertaaltura, surge um Jaguar F-Type coupé no troço 
de acesso à autoestrada. Que contraponto visual perfeito! 
Aindústria automóvel europeia abençoou-nos com dois 
lindos desportivos de dois lugares. A traseira do Jaguar 
tem Ііпһав soberbas, e os seus flancos e nariz são mais 
subtis do que os do Mercedes. É estranho pensar que 
certos elementos da forma do Mercedes têm um pouco de 
E-Type no seu design - a colocação tão avançada da zona 
onde começam ав portas, о para-brisas tão inclinado, o 
capot que se prolonga até meados da semana que vem. 
Pode não ser subtil em redor da grelha, mas visto no 
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conjunto das suas virtudes estéticas, o AMG, desenhado 
nos estúdios centrais da Mercedes, é uma bela máquina. 
E lá dentro encontramos um habitáculo esplêndido, 
ao olhar e ao toque. Todas as superfícies são luxuosas e 
foram esculpidas com dedicação, a instrumentação é clara 
e o ecrá principal е respetivo controlador são do melhor 
que o design HDMI possui. Ainda bem que assim o é, 
já que tem de mergulhar nos menus para ter acesso a 
funcionalidades que, num Mercedes, estão disponíveis 
num botão dedicado. Isso acontece porque a consola 
central, corpulenta, está ocupada pelos vários botões 
eseletores que regulam os parâmetros de condução: 
transmissão, ruído do escape, amortecimento, ESP 
eurgência do acelerador. Só o botão do volume de som 
conseguiu entrar neste espaço. O botão que ativa os 
quatro piscas, por exemplo, está no teto. É que este é um 
desportivo. Claro que, como é um Mercedes, pode escolher 
um ou outro sistema intelizentã com sensores, mas não 
possui as capacidades semiau deum Classe S. 
É um desportivo, e tudo ne 
condutor deve apenas Pr 
Sem mexer sequer п 
é ótima. O seu ladr | 
carro está sempre до seulado. Temo espírito 
deum AMG eaq 


competição 
lidade de um Mercedes. É bonito e tem 


GOLF / S1 


Grupo VW vs. Grupo VW, 
com о Аи Тео Volkswagen 
Golf R a lutarem pela coroa do 

melhor compacto desportivo 
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етет, ou está a pensar adquirir, 
um Audi 51 vai gostar de saber 
que, graças à TG, o carro é um 
pouco mais seguro. É que quando 
tentámos resolver esta questão 
“Golf Rou 51” há seis meses, 
o confronto não acabou lá muito bem. 
Um dos nossos, alguém que ocupa um cargo 
importante na redação, pôs o pequeno Audia arder. 
Amarca descobriu depois que um tubo mal 
instalado interferiu com o resguardo térmico junto 
ao catalisador, algum do material isolante soltou-se, 


tocou no turbo е incendiou-se. Agora, nada disso 
pode acontecer. 
Tentámos, nessa altura, perceber qual dos dois 


carros merecia chegar à final do Superteste TG 2014. 


A decisão acabou, depois, por ser fácil. O GolfR 
venceu. Е па fase final do teste, mostrou ser mais 


capaz em estrada que o Corvette Stingray, eum 
carro mais interessante que о BMW МЗ (que, como 
pode perceber, não recebeu qualquer prémio este 
ano). Sim, é um conceito difícil de compreender 

— um Volkswagen mais cativante e divertido 

do que um BMW da divisão M. 


No entanto, é fácil encarar o Golf R como um СТІ 
que, pelo menos durante grande parte do tempo, 
se limita а arrastar consigo um par extra de veios. 
Porque é que não poupa dinheiro e compra o СТІ? 
EoSitambém não se livra destas associações 
negativas. Com o Audi, fica a ideia, bem, de que 
é apenas mais um Audi, e os modelos S da marca 
nem sempre são fiáveis. 

Deixe-me pôr já termo a isto: o Golf R não é 
apenas um GTI com mais uns pozinhos e um sistema 
de tração integral que envia potência para о eixo 
traseiro, e o S1 não é um Audi dececionante. 
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Para conseguir espaço para o sistema Haldex 
quattro, que pode enviar até 50 por cento do binário 
para trás, a Audi teve de trocar a suspensão traseira 
com eixo de torção do Ат por uma multibraços, o que 
permitiu instalar o diferenciale a embraiagem. Isso 
também implicou a subida do piso da mala, o que 
reduziu a capacidade da bagageira em бо litros. 

АУУ, entretanto, podia simplesmente ter 
reprogramado a gestão do motor 2.0 turbo e obtido 
o número mágico de зоо су. O facto de ter decidido 
modificar a cabeça do motor, instalar novos 
injetores, válvulas de escape e molas de válvula, 
além de um turbo maior е pistões revistos, prova 
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Sim, a caixa é manual. 

7 ADSG é mais rápida, 

mas esta é muito boa 


que a marca estava disposta a fazer um esforço extra. 
Dado otrabalho que fez no motor, não é de estranhar 
que se fale numa versão R400 do Golf para 2015. 
Acredite quando lhe dizemos que ambos 
os carros foram submetidos a um tratamento 
detalhado em todas as vertentes, mas que quando 
está perto deles só consegue pensar numa coisa 
-as marcas que criaram versões tão esteticamente 
apelativas dos seus carros não tiveram, certamente, 
tempo paratratar de coisas tão básicas como a 
mecânica, a dinâmica e a excelência de condução. 
Mas não foi isso que aconteceu com estes dois. A 
qualidade que vê à frente dos olhos tem seguimento 


O carro mais pequeno 
da Audi tem um habitáculo 
requintado de carro grande 


quando começa a descascar as camadas e a estudar 
as peças que os compõem. Um carro excelente não 
se limita a componentes excelentes, tem a ver com 
orefinamento de todo o conjunto. É aqui que o Golf 
Rétão forte -e tão surpreendente. Se o conduzir 
um pouco vai perceber que é confortável e muito 
robusto, mais tarde espanta-se com a incrível 
rapidez de resposta do motor e, uns quilómetros 
depois, com a precisão da direção. 

E quanto mais o conduz e continua a revelar 
camadas, melhor se revela о carro. Repara que todos 
os comandos respondem precisamente da forma 
que esperava, o que só o surpreende mais. 


Os travões do Audi não são 
grandes, mas não têm 
muito peso com que lidar 


“É UM CARRO 
EXCITANTE COM 
QUALIDADE. 

É EXCELENTE” 


Portanto, vai para a sua estrada preferida e confirma 
tudo o que este Golf prometia. É um carro que 
consegue fazer tudo - viagens grandes a gastar 
711/100 km, carro de executivo, arma secreta 

de inverno... Um fornecedor de emoções fortes. 

O equilíbrio e a compostura do chassis, a vontade 
com que entra nas curvas, a perfeição do motor 
turbo. Não é todos os dias que a equipa TG em peso 
chega à redação com um brilho estranho nos olhos 

e começa a falar em Leasing e ALD. 

Fraquezas? O banco é demasiado alto. Não estou 
aver mais problemas. Ah! E o cantar do motor, que 
achei estranho de início, já é do meu agrado. 

Há mais coisas a apontar ao S1. Também ele 
oferece uma posição de condução irritantemente alta, 
e bem que podia ter uma direção mais comunicativa. 
Pior, o peso da dianteira sente-se quando assume 
andamentos mais vivos (a distribuição de peso 59:41 
do Golfé quase igual à de 60:40 до S1, mas o VW 
obriga eixo traseiro a trabalhar mais, já que pode 
enviar 100% do binário para qualquer um dos eixos). 


o. 


É marginalmente menos refinado, preciso 
e profissional do que o Golf. Mas também é mais 
nervoso. O verdadeiro compacto desportivo vivaço. 
E сото 51 é pequeno e atrevido, intimida menos os 
outros condutores, o que significa que pode abusar 
mais do que no Golf. O Audi encoraja-o a portar-se 
mal, quer que injete sempre uma dose de diversão nas 
viagens, por muito mundanas que sejam. E é rápido 
e capaz, um pequeno foguete com 1.315 kg 
impulsionados pela versão Perfomance do bloco 
2.0 turbo do Golf GTI. Registámos 5,5 segundos nos 
0-100 km/h. Excelente caixa manual também - a Audi 
ponderou usar a DSG, mas mudou de ideias porque 
adicionava 25 kg à dianteira e dava ao $1 uma aura 
indesejada de maturidade. Muito bem, Audi. A decisão 
de montar quatro escapes também foi muito feliz 
— não precisa deles, mas ficam-lhe tão bem! 

São ambos explosivos em estradas secundárias, 
diversões pegadas. О $1 6 180 kg mais leve, mas não 
é mais ágil, ao passo que o Golf é mais equilibrado. 
Há, na redação, quem prefira о $1. Embora estejam 
errados, percebo qual o porquê da escolha - o S1 
é um carro excitante com a qualidade garantida 
da Audi. É um Mini quattro. E é excelente. 

Só que o Golf é melhor. Verdadeira e genuinamente 
impressionante. Voltemos ao BMW M3. No outro dia 
tivemos a seguinte discussão: M3 ou Golf R? Mais 
pessoas escolheram o Golf, mesmo os que adoram 
entrar na rampa do parque com o carro de lado. 

Ganhos mínimos, é essa a expressão-chave aqui. 
AVW agarrou по excelente GTI e não descansou 
enquanto não o melhorou. Continua a achar que 
а marca só montou mais uns veios? Pois, pois. 
Parabéns, VW -o resultado do vosso esforço 
é o melhor compacto desportivo da atualidade. 
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М São ambos rápidos 

22 em estrada - o Audi 


— | nervoso, o Golf fluente 


АТ. 
S 


~ 


CONFRONTOS 


Ou como o Golf R e o S1 bateram os rivais 


em 2014 (até o Mercedes A45 AMG) 
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74161 dd ABRIL 2014 
Na nossa primeira 
condução a sério 
do Audi $1, na 
Noruega, as 
impressões foram 
excelentes. Um 
ponto para о 51. 


AGOSTO 2014 


Apesar do título, no Superteste 
о Golf R e o 51 venceram o BMW 
M235ie o Seat Leon Cupra. 


DEZEMBRO 2014 
А confirmação do herói. O VW 
Golf рог estradas nacionais 
mostrou as suas credenciais. 
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MÁRQUEZ 


CAMINHO PARA 


CIRCUITO DE LOSAIL 
Vencedor. Partiu da pole 
CIRCUITO 
DAS AMÉRICAS 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
AUTODRÓMO 
TERMAS DE RÍO HONDO 
Vencedor. Partiu da pole 
JEREZ 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
LE MANS 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
MUGELLO 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
BARCELONA 
Vencedor. Volta mais rápida 
ASSEN 
Vencedor. Volta mais rápida 
SACHSENRING 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
INDIANAPOLIS 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
CIRCUITO DE BRNO 
Terminou em quarto. 
Partiu da pole 
SILVERSTONE 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
MISANO 
Terminou em 18”, 
Volta mais rápida 
ARAGÓN 
Terminou em 13°. Partiu da pole 
MOTEGI 
Terminou em segundo 
PHILLIP ISLAND 
Partiu da pole. Desistiu 
SEPANG 
Vencedor. Partiu da pole. 
Volta mais rápida 
VALÊNCIA 
Vencedor. Volta mais rápida 


CLASSIFICAÇ 
FINAL 2014 


M. MÁRQUEZ 
У. ROSSI 
J. LORENZO 


Márquez: redefiniu Z x 


o que significa ser 


campeão de MotoGP; A 


acilitava muito a nossa vida se Marc 
Márquez fosse fã de filosofia grega. 
Poderíamos, por exemplo, aplicar a 
máxima de Aristóteles “Nós somos aquilo 
que fazemos repetidamente” em relação 
aos feitos do jovem prodígio e não 
tínhamos de escrever uma só palavra mais. 

O que Márquez fez repetidamente foi rasgar páginas 
dolivro de recordes de MotoGP e tornar a categoria como 
o seu próprio recreio. Ele é um daqueles talentos únicos de uma 
geração. Muitos comparam as suas capacidades sobrenaturais 
a aptidáo cósmica de Senna em desafiar os padrões е ser 
inacreditavelmente rápido. Apresentar uma lista dos recordes 
-nesta que é apenas a sua segunda temporada de MotoGP 
-ocuparia demasiadas páginas da revista, mas podemos 
só revelar alguns para que perceba a genialidade de Marc. 

É o piloto mais jovem de sempre a vencer um campeonato. 
Aliás, é o primeiro piloto a vencer no ano de estreia пов últimos 
35 anos. É o piloto mais jovem de sempre a vencer dois 
campeonatos consecutivos. Só este ano, igualou o recorde 
de mais vitórias seguidas em grandes prémios: dez. Em termos 
de percentagem, é melhor em vitórias, poles e pódios do que 
o grande Valentino Rossi. 

Falar de Rossi a Márquez deixa logo o jovem де 21 anos a 
sorrir... “O Valentino é o meu herói”, diz ele com o entusiasmo 
de um adolescente que acaba de ver uma miúda gira. “Dani 
Pedrosa é a minha referência, mas Rossi é o meu herói.” 

“Lembro-me da primeira vez que estive em pista com 
o Valentino”, recorda Marc. “Estava atrás dele num teste, 

e esqueci-me de enrolar o punho porque estava só a olhar para 
ele. Esqueci-me, basicamente, de acelerar. Foi uma experiência 
muito especial.” Pausa... “Vencê-lo no meu ano de estreia foi 
estranho”, confessa Marc. 

É difícil acreditar, não é? Livio Suppo, diretor da equipa 
Repsol Honda e um veterano do mundo MotoGP, sabe que tem 
um diamante nas mãos. “Souitaliano e não gosto de falar sobre o 
futuro porque sou supersticioso e este é um desporto perigoso”, 
conta Livio. “Mas não importa o que o futuro tem reservado 
para o Marc porque ele já fez algo de incrível em MotoGP” 

A superstição de Suppo tem fundamento. Até Marc, tão 
novo, já viu o lado negro do desporto. Em 2011, o mundo de 
MotoGP foi agitado pela morte de Marco Simoncelli no GP 
da Malásia. Márquez era piloto de Motoz na altura, teve um 
acidente na sessão de treino e não participou nesse GP. 

“Normalmente não falamos nisso”, afirma Marc acerca do 
acidente de Simoncelli, “mas quando estou em cima da mota 
não penso nos riscos que corremos sempre que entramos na 
pista. Quando isso acontece, entramos em choque porque 
ele era nosso colega. Faz-nos pensar...” 

Alguma vez é dominado pela sensação de perigo inerente ao 
motociclismo? “Não”, responde Márquez. “Nunca tenho medo. 
Gosto da adrenalina, e se está a gostar e sente-se bem, não há 
problema. E nunca lhe passa pela cabeça parar de competir. 
Talvez quando tiver зо ou 35 anos, mas agora, com 21? 

Nunca penso nesse tipo de coisas.” 

Marc reflete um pouco. “Às vezes, temos “respeito”, 
em especial no fim de uma reta quando a mota foge, há vento 
eo piso é mais irregular. Como em Mugello no ano passado, 
onde tive um acidente, e nessa altura andei o fim de semana 


em grupo de Marc 2? 
são muito concorridas 


todo receoso.” Ele ri, mas se vir um dos vídeos que há 
no YouTube do acidente percebe que não é caso pararir. 

Márquez perdeu o controlo da frente da sua Honda 
numa das retas mais rápidas de toda a temporada de MotoGP. 
Tentou recuperá-la, mas teve de saltar da mota já muito perto 
do muro, a uns 280 km/h. “Não me lembro de tudo o que 
aconteceu, mas estava a aproximar-me do muro... Tive 
de saltar e esse foi o momento mais difícil”, recorda Marc 
com um sorriso. Sim, um sorriso. 

É algo que, admite ele, só conseguiu fazer a essa altura 
do campeonato. “Na primeira parte da temporada, só pensa 
corrida a corrida e arrisca a 100%”, esclarece Marc. “Se pode 
chegar à vitória, dá tudo por tudo.” Na segunda metade do ano, 
conta Márquez, tentou apenas conservar a vantagem que já 
tinha. Não que os outros pilotos tivessem posto emrisco 
a sua liderança. Será o sucesso de Marc um caso simples 
de um piloto que tem a melhor mota da categoria? 

“É sempre a mesma coisa”, dispara o piloto, “mas a melhor 
mota não existe. É o melhor conjunto: piloto, equipa e mota. 
Eu sei que para mim, esta Honda, a equipa e o meu estilo 
de condução, este é o melhor conjunto possível” 

Livio concorda, mas dá mais destaque ao talento 
sobrenatural do jovem Jedi. “O piloto de MotoGP é mais 
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influente do que o de um carro de F1. Não é tanto a máquina, 
mas mais o piloto. O piloto faz a diferença.” 

“Talvez outro piloto agarrasse na Honda e fosse mais lento 
do que com qualquer outra mota”, defende Márquez, “nunca 
se sabe. Para o meu estilo, a Honda é a melhor mota do ano.” 

É um estilo único, com ângulos de inclinação 
estapafúrdios, e com a exploração de tudo o que a mota tem 
para dar. Ele encolhe os ombros e sorri novamente. “Comecei 
| nas motas de motocrosse, onde se derrapa muito e é preciso 
estar sempre em cima da situação. Quando tinha 12, 13 anos, 
era muito magrinho, conduzia suavemente e tentava ser 
agressivo às vezes, mas era fisicamente impossível. 

“Depois comecei а desenvolver os músculos е passei а 
conduzir como sempre quis. O meu estilo... é o mais inclinado 
possível, agressivo. Não sei de onde vem, talvez da confiança 
que tenho”, conta Marc. 

É uma confiança que espanta o seu próprio colega, 

o moderado - e muitas vezes monossilábico - Dani Pedrosa. 
“Contra o Márquez, é a primeira vez que estou a correr contra 
alguém desta geração. Com ele, é diferente, tem um estilo 

e um posicionamento muito diferentes dos meus”, diz Dani. 

Dani - о grande responsável pelo desenvolvimento desta 
mota Honda - concorda que é o conjunto que é dinamite, 
não apenas a máquina. “A mota é excelente, mas as pessoas 
que trabalham na máquina são muito boas.” 

Pedrosa também é um piloto talentoso, mas muito 
humilde. “O que importa é fazer o que é mais natural para cada 
piloto. É melhor seguir o nosso próprio trajeto do que copiar 
os outros”, assegura Dani em relação ao domínio de Marc. É 
uma afirmação estranha, já que Pedrosa é o terceiro piloto com 
mais pontos na história do MotoGP, atrás de Rossi e Doohan. 

“Penso que a natureza da relação é decidida pelo Dani”, 
explica o diretor de equipa Livio, “porque Marc é o Про mais 
novo. Lembre-se do que aconteceu a Rossi quando Lorenzo 
chegou à Yamaha: não foi fácil. Não é fácil para ninguém ser 


Bicampeão mundial А E а, 4 ” 
4 3 colega de equipa de Marc. 
de MotoGP aos 21anos. 122: AL ‹ СВ quip À = no 7 
Talento supremo É А “Acho que o pior para Dani é que a maioria das questões 


que os jornalistas lhe colocam são sobre Marc. Isso é difícil” 

Marc é todo ele sorrisos e boa disposição, como seria 
de esperar. “O respeito que tenho pelo Dani é o mesmo que 
tenho pelos outros”, diz Marc. “Fora da pista... OK, não somos 
amigos porque isso é impossível. Mas temos uma boa relação 
е falamos sobre tudo: vida, mulheres, motas, corridas... tudo.” 

Mas conseguirá Marc arrasar a sua própria família em pista 
tal como faz com colegas e rivais? Alex, o irmão mais novo de 
Marc, também é um piloto promissor. Marc fica algum tempo 
a pensar. “É bom ter um irmão neste mundo porque assim 
nunca estou realmente sozinho.” 

Mas por trás dos sorrisos, da energia efusiva e do respeito, 
está o núcleo implacável da confiança e do desejo de vencer. 
“É bom, sim... Mas quando estou com ele em pista é diferente. 
A sensação e o respeito são outros. Vou tentar batê-lo.” 

O nosso tempo de entrevista chega ao fim, e continuo 
à procura do segredo para o sucesso de Marc - para além da 
coragem, espírito competitivo, talento sobrenaturale trabalho 
incansável, claro - até que chegou a uma conclusão. Cuecas. 

“Tal como o resto do pessoal, uso cuecas azuis рага o treino 
e cuecas vermelhas para а corrida”, revela Marc enquanto ri. 
Desta não estavas à espera, Aristóteles. 
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Lamborghini Huracán 


Г SUPERCARRO DO ANO 


nteressa aqui vincar que o momento mais 
evoluído da Lamborghini surgiu na forma 
do seu veículo mais comedido - claro que 
isso é sempre relativo quando falamos 

па marca de Sant'Agata. Mas enquanto 

o Gallardo conseguiu prolongar a sua 
esperança de vida com versões cada vez mais loucas, o Huracán 
dá um passo atrás ao ser a referência pragmática paraum 
Lamborghini de entrada. 

As linhas idealizadas por Filippo Perini recorrem a várias 
idiossincrasias de design da Lamborghini e mesclam-nas num 
carro merecedor do símbolo que ostenta, ao mesmo tempo que 
deixa espaço para a existência futura de versões mais rápidas. 
A postura baixa e larga, os olhos rasgados e o tema hexagonal 
indissociável da Lamborghini são combinados num carro que 
consegue o impossível: grita em silêncio. 


Os números estão á altura do design. Os 100 km/h chegam 
em apenas 3,2 segundos, os 200 km/h em menos de dez 
segundos. A sua velocidade máxima é de 325 km/h. Ainda assim, 
disponibiliza os 620 cv de potência vindos do V10 de 5,2 litros 
com uma eficiência e subtileza que o Gallardo nunca teve: 
atração integral é mais inteligente, e a caixa Lamborghini 
Doppia Frizione (LDF) de dupla embraiagem e sete velocidades 
é consistente e suave. 

Comtravões carbocerâmicos e suspensão magnetoreológica, 
o Huracán quer mostrar serviço enquanto verdadeiro carro do 
dia a dia. Concede as sensações viscerais que um Lambo deve, 
mas eliminou as imperfeições que costumam irritar neste tipo de 
carro. O melhor de tudo é que fornece uma plataforma com tanto 
potencial que ficamos cheios de vontade de conhecer variantes 
suas mais agressivas. É o carro mais coerente que a Lamborghini 
tem no mercado -o que quer dizer que é mesmo bom. 
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Renault Twingo 


[4 CITADINO 


DO ANO 


emos o prazer de anunciar que o novo 
Renault Twingo é o carro mais bem 
desenhado de 2014. Não é que seja o mais 
bonito do ano - embora até seja giro, 
dificilmente espanta os seus globos 
oculares como, por exemplo, um Jaguar 
F-Type -, mas enquanto fatia de design industrial, o Twingo 
não tem igual. É uma obra-prima de aproveitamento do 
espaço, o que é fundamental num carro com uma distância 
entre eixos tão pequena. 


Como? Ao recuperar uma ideia que as marcas esqueceram 
nas últimas décadas. Tal como o primeiro Fiat 500, о motor do 
Twingo está sobre o eixo traseiro e impulsiona esse mesmo 
eixo. Isso permite prolongar e avançar o habitáculo para 
а frente do carro: embora o novo carro tenha menos 10 cm 
de comprimento que o antecessor, há mais 33 cm de espaço 


no interior. Tem ainda o benefício de libertar as rodas 
dianteiras da tarefa de propulsionar o carro, para que se 
concentrem em direcionar o carro. Sem o motor na dianteira, 
pode virar as rodas a 45 graus (o anterior Twingo ficava pelos 
33 graus), para que possa sair de lugares de estacionamento 
sem problemas, quase como um caranguejo. E nos tempos 
que correm isso é mais importante, diga-se de passagem, 

do que efetuar incríveis drifts fumegantes? 

E já que falo nisso... não consegue fazer derivas no Twingo. 
Ainda que a configuração motor traseiro e tração traseira dê 
ao pequenote uma dianteira mais viva, a condução não é muito 
diferente da que encontra nos restantes citadinos. A versão 
RenaultSport deverá melhorar essa vertente. Por agora, 

o Twingo deve ser celebrado por aquilo que é: um citadino 
que cumpre o seu papel de carro ideal para a urbe melhor 
do que todos os outros que existem no mercado. 
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MAIS 


І4 COMPACTO DO ANO 


Um carro que faz questão de oferecer menos 
espicaça a curiosidade. O facto de surpreender 
pela positiva é a cereja em cima до bolo light... 


TEXTO: TOM FORD & PA 


Motores pequenos no Cactus. 
Nem sequer há muito espaço 


no 


compartimento... 


O Citroên Cactus 
é um carro simples 
de produzir e montar 


PEQUENA MOTIVAÇÃO 


= 
O Cactus tem tudo a ver com controlo 
e peso reduzido. Os motores existem 
em cinco modestos sabores, do 1.2 
aspirado de três cilindros com 75 e 82 
cv e uma versão turbo do тезто bloco, 
com 110 су. Tem ainda dúas versões 
diesel do bloco 1.6,сот 92 e 100 су, 
sendo que o máis eficiente emite 82 9/ 
km de СО; e consome 3,2 1/100 km. 
Sim, as prestações não vão deixá-lo 

dé queixo caído e rosto deformado, mas 
o Cactus pesa apenas uma tonelada 

- certas versões têm 975 kg, o que 
representa 200 kg a menos que os 
rivais — e não precisa de muita potência 
para cumprir o seu papel. O motor 
turbo de três cilindros a gasolina safa-se 
bem, mesmo acoplado a uma caixa de 
cinco velocidades: é que assim pesa 
ainda menos. 


TRAVÕES MINÚSCULOS 


| 


Não estamos habituados a ver travões 
tão pequenos em carros modernos, 
mas a grande vantagem de ter pouco 
peso para travar é que o sistema de 
travagem pode ser reduzido, o que 
permite poupar: usa discos pequenos 
não ventilados na dianteira e, na 
maioria das versões, travões de 
tambor atrás. Melhor ainda, os travões 
têm menor desgaste e é mais barato 
substituí-los, e poupam os pneus. 


GENES ESCANZELADOS 


(ЕБ 


А utilização do alumínio não é novidade, 
mas toda a ajuda é pouca - o capot é 
composto por uma liga leve que reduz 
mais uns preciosos gramas ao peso total. 
Ав maiores jantes do catálogo têm 17”. 
É inútil, pesado e dispendioso ter jantes 
maiores do que essas num carro leve 

e de potência moderada. À carroçaria 

é aerodinâmica porque não é tão alta 
quanto a da maioria dos crossovers. 


“TEM 
MENOS 200 
KG DO QUE 

OS RIVAIS” 


CUIDADO COM OS AIRBUMPS 


Uma ferramenta de estilo simples 
mas eficaz, os Airbumps são 
basicamente bolsas almofadadas de 
ar feitas em poliuretano termoplástico 
que protegem as laterais do Cactus 
daqueles riscos e mossas irritantes. 
Estão disponíveis em quatro cores e 
podem ser conjugados com a cor do 
carro para efeitos de personalização. 


O interior do Cactus oferece 


um ambiente descomplicado em que 
pode concentrar-se na condução, sem 
dezenas de botões para funcionalidades. 
Boa parte dos sistemas é controlada 
através do ecrã tátil de 7” do tablier, 

e há ainda um painel LCD (mais leve e 
barato que a instrumentação tradicional) 
à frente do condutor que mostra as 
informações básicas, como a velocidade. 
Não há conta-rotações. Há poucos 
extras: sensores de estacionamento, 
câmara traseira e pouco mais - não 

há bancos elétricos, por exemplo. O 
tejadilho panorâmico opcional usa um 
vidro leve especial que repele o calor, e 
não necessita de cortina. Os puxadores 
da porta são simples correias, e o airbag 
migrou para o teto para que o pendura 
tenha à sua frente um porta-luvas 
grande, estilo mala de viagem de um 
qualquer designer francês. E se escolher 
a versão com a caixa automática ETG6 
- não escolha - pode escolher o banco 
dianteiro corrido. Seja como for, os 
bancos não têm grande apoio lateral, 
mas são confortáveis e indicados para 
um carro que se conduz devagar. 


BARATO SEM SER MAU 

EEE E EPT 
O banco traseiro conta com três cintos 
de segurança e... pouco mais: não tem 
qualquer mecanismo de avanço/recuo 
e só rebate por inteiro, o que reduziu 

o peso e complexidade, mas também 

o pragmatismo. Um estudo revelou 
que grande parte das pessoas não usa 
o mecanismo corrediço (quando o 
banco traseiro o tem) nem recorre 

as várias configurações possíveis de 
rebatimento dos bancos. Os vidros 
traseiros não descem - só abrem uns 
centímetros para fora -, o que cortou 
11 kg e permitiu esculpir a zona inferior 
das portas para aumentar o espaço. 
Vê-se onde a marca reduziu os custos 
porque fê-lo de forma transparente 

ao invés de usar subterfúgios. 


А... 


"Г4 HOMENS DO ANO 


Piers 


Empregado TopGear 
do Ano 2014 


ão é todos os dias que podemos 
parabenizar na revista um dos nossos, 
mas Piers Ward merece uma menção 


especial este ano, especialmente por já não estar 


connosco. Não se preocupe, ele não faleceu 
— decidiu apenas deixar а TopGear e arranjar 
um emprego decente fora desta indústria. 

O que é difícil de compreender. É que Piero 
- é essa а sua terna alcunha - pilotou, testou, 
teve acidentes, organizou е tornou, по geral, 
a vida para todos na TG melhor durante quase 
uma década. Tornou-se indispensável. Até 
obteve um recorde do Guinness ao conduzir 
um corta-relvas a 187 km/h. Piers, se o tédio 
se apoderar da tua vida, volta. E obrigado. 


Um piloto de F1 que está 
realmente a divertir-se 


erá o sorriso “Não acredito que estou 
aqui”, ou o facto de fazer Sebastian 
Vettel, campeão do mundo por 


quatro vezes, parecer banal, que nos faz gostar 


de Daniel Ricciardo? Na verdade, são ambas 
as coisas. Gostamos dos nossos heróis de F1 
rápidos, mas também que pareçam divertir-se 
genuinamente. E ninguém se diverte mais 
nesta competição do que Ricciardo. 

Numa temporada em que a Mercedes se 
mostrou invencível, o australiano obteve três 
vitórias (Canadá, Hungria e Bélgica) - as três 
únicas provas que não foram vencidas por 
um Mercedes - e terminou a temporada 
no terceiro lugar, 71 pontos à frente do seu 
(bem mais) famoso colega de equipa. 

А Fórmula Um costuma ser criticada 
por ser demasiado fria e empresarial, focada 
no dinheiro em detrimento do espetáculo. 
Daniel Ricciardo e o seu sorriso vencedor 
deram-no algo diferente: provaram que 


pilotar um F1 é tão divertido quanto parece. 


В! 


Imaginação, perícia, idiotice... 
e um Trophy Truck brutal 


um mundo saturado de 
espetacularidade, não é fácil causar 
uma excelente primeira impressão. 


Mas quando BJ Baldwin lançou o seu vídeo 
Recoil em 2013, o mundo reparou nele. 
Excelentes capacidades ao volante do seu 
Trophy Truck com sentido de humor à mistura 
e bons níveis de produção. Gostámos tanto que 
fomos conhecê-lo e conduzir o carro. Voltou, 
este ano, a espantar-nos com o seu Recoil 2, e 
conseguiu subir a parada. Vê-lo derrapar, saltar, 
fazer 360 e abusar da máquina de competição 
no México continua a ser um dos passatempos 
preferidos na redação TG. Melhor ainda, é um 
piloto ТТ incrível. Ken Block? Tem cuidado... 
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~ MEAMILIAR DO ANO 


5. 


L.X oT o о Dois Mercedes Classe С idênticos. Dois ~ ~ = 
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FOTOS: TOM SALT 
& SIMON THOMPSON 


e o menos alemão possível. Sem dúvida que consegue 
consumos extraordinários se der voltas a Во km/h па 
circular de Munique, mas isso é chato. Esta viagem 
não se resume a quilómetros, mas também a estilo. 
Como depósito de 66 litros instalado - o Classe С 


Não há prémio para o vencedor - nem sequer temos 

a mesma meta. Vamos começar em Estugarda, lar 

da Mercedes, com um par de carrinhas C220 CDI 
idênticas, cheias até ao gargalo de gasóleo. Eu, com 

o fotógrafo Simon Thompson, vou para sul, enquanto 
Vijay Pattni – vestido como um explorador da tem, em alguns mercados, o depósito de apenas 41 
Antártida, não sei bem porquê - vai para norte litros - e uma média oficial de consumo de 4,31/100 
com o fotógrafo Tom Salt. O objetivo? Afastarmo-nos Кт, о C220 tem uma autonomia superior a 1.500 km. 
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Todos nós sabemos que as médias oficiais 
de consumo não têm nada a ver com o mundo real, 
mas, seja como for, o potencial para percorrer uma 
distância considerável entre abastecimentos está lá. 
Para além do seu enorme estômago para gasóleo, 
onovo Classe С Station tem tudo para ser a máquina 
ideal para a missão. A Mercedes anuncia-o como o 
executivo sem alternativa, um carro como conforto, 
luxo e tecnologia do segmento acima. Vamos ver. 
Aponto o Mercedes cinzento para sul, para a 


Benzstrasse - em direção à Áustria e, teoricamente, 
àcosta italiana de Amalfi - e vejo o Classe С de Vijay 
deslocar-se muito devagar para norte. 


Еи ео Тот vamos fazer isto como deve ser. Vamos 
aproveitar os cones aerodinâmicos alheios e executar 
uma série de táticas para terminarmos а corrida num 
sítio majestoso. E escandinavo. Na Noruega, entenda-se. 
Reduzir o peso seria o primeiro passo lógico, mas 
proibiram-me de largar o Tom e o material fotográfico. 
Tenho, então, de recorrer a outras vertentes: manter-me 


abaixo dos 95 km/h, antecipar o trânsito eastravagens, 
acelerar com cuidado e desligar o AC. Desculpa, Tom. 
Começa mal - o mostrador do Mercedes diz-me, 
à saída da bomba, que só podemos percorrer 925 km. Só 
para ir até ao norte da Dinamarca são 1.125 km! Algo me 
diz que o Sam eo Simon têm a viagem mais agradável. E о 
troço até Hirtshals - uma cidade dinamarquesa na costa, 
muito longe de Estugarda – é inteiramente composto por 
autoestrada. Uma viagem arrasadora de mais de 1.100 
km! Eu ео Tom decidimos fazê-la de uma só vez. 
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CLASSE C 


STAVANGER, 
NORUEGA 


НИ 


Зэ” 


SANTAGNELLO, 
ITÁLIA 


A 


Duas coisas tornam-se claras. Primeira coisa: pôr-se 
atrás de outros veículos para poupar combustível deixa-o 
viciado no mostrador da autonomia. Dez minutos de alta 
eficiência fazem a autonomia subir uma excitante dezena de 
quilómetros. Quando a autonomia desce, fico desmotivado. 

Segunda coisa: quando viaja а 95 km/h пита autobahn 
sem limite máximo de velocidade, o mundo torna-se um sítio 
assustador. O nosso único consolo são os companheiros lentos 
de viagem, os camiões. E não só o Herr DB Schenker e a sua 
carga nos ajudaram com um generoso cone aerodinâmico, 
que aproveitei a uns centímetros da sua traseira, como ainda 
nos protegeram do trânsito rápido nas outras vias. 

Após duas horas e uns meros 160 km, subimos 
a autonomia de 925 km рата 1.160 km. Quealegria! 
Despedimo-nos de DB Schenker quando sai da autoestrada 
perto de Bamburg, e continuamos para norte noite dentro. 
SP: Enquanto a Equipa Norte atravessa calmamente 
a Alemanha, a Equipa Sul já deixou três países para trás: 
saímos da Alemanha, entrámos na Áustria e entrámos 
em Itália pelo norte. Infelizmente, este ritmo custou-nos 
uma dose considerável de combustível. E enquanto o 
Vijay andava pelo centro da Alemanha, uma zona sem 
acidentes geográficos, eu conduzia pelo meio dos Alpes. 
Os Alpes são péssimos para o consumo. Eutambém. 

Andar colado ao carro da frente? Nada disso. A vida 
é demasiado curta para andar atrás de camiões lentos 
e engrenar a mudança acima às 1.300 rpm. Acertaaltura, 
сото Classe С disparado autoestrada fora a 145 km/h, 
eo mostrador da autonomia a reduzir quatro quilómetros 
ao número exibido por cada quilómetro percorrido, 
Simon sugeriu que eu conduzisse mais devagar para 
ver se chegávamos a Milão, quanto mais à costa de Amalfi. 
Expliquei-lhe que viajar mais devagar numa autobahn 


dá direito, quase de certeza, a ficar coma carta 
confiscada pela polícia alemã. Numa das subidas dos 
Alpes, vejo que o Simon está agarrado ao telemóvel 
a pesquisar “jerricã diesel Áustria” na Internet. 

Por volta das dez da noite, 1.600 m acima 
donível do mar, com o mostrador da temperatura do 
Mercedes a mostrar três graus negativos e neve a cair 
abundantemente, decidimos parar em Vipiteno - é 
uma estância de esqui deserta. O Classe С diz-me que 
posso fazer 640 km. Amalfi está muito mais longe do 
que isso. Pelo menos o único restaurante aberto рог 
aqui tem piza quente e cerveja fria. Envio um MMS 
ao Vijay com uma foto do jantar. Ele responde algo 
que não posso transcrever na revista. A Equipa Norte 
ainda não deu a noite por acabada. 


“BMW E AUDI 
PASSAM A 
VELOCIDADES 
ALUCINANTES” 


УР: Algures entre Hamburgo e Hanover, Tom partilha 
comigo a história de Donald Crowhurst, um marinheiro 
britânico que, nos anos 60, participou numa volta ao 
mundo em barco, mas percebeu que não conseguiria 
terminá-la. Decidiu então mentir sobre a sua posição 
по mar, o que fez com que ficasse maluco. Suicidou-se 
algum tempo depois. Não é um plano mau, mas antes 
determinar a minha própria vida, planeio uma série 
de estratégias para matar o Sam, que me “convidou” 
para cumprir a jornada para norte desta viagem. Andar 
colado à traseira de camiões deveria estar по Artigo3.º da 
Convenção Europeia dos Direitos do Homem. É tortura. 
Está constantemente receoso das luzes de travão, sempre 
avero consumo instantâneo. Se encontrar um carro 
mais lento tem de executar a ultrapassagem mais lenta 
de história, enquanto olha рата o espelho caso venha 
um foguete terrestre que tente abalroar-lhe o carro. 
Nomeio disto tudo, anoite adensa-se. Não há 
iluminação, apenas os lasers dos milhões de BMW e Audi 
que passam a velocidades alucinantes. Não sei dizer-lhe 
muito acerca desta autoestrada alemã, exceto que éescura, 
nós somos lentos e as estações de rádio são estranhíssimas. 
As duas da manhã entramos na Dinamarca, сот 772 
km de autonomia. O alcatrão dinamarquês é melhor, o que 
reduza resistência ao rolamento e melhora a média. Fico 
incrivelmente feliz. Meu Deus, tornei-me um monstro! 
Umas meras três horas e meia após aquele momento 
breve de felicidade, chegamos ao topo da Dinamarca, 
eauma cama para o pouco que resta da noite. 


SP: Uma hora depois de Vijay e Tom entrarem 
na cama do motel mais barato da Dinamarca, eue O 


Vijay não saiu 
desta mesma 
posição durante 
sete horas. 

Aviso seguido 
de “Não Conduza 
Tão Devagar na 
Autobahn!” 

A Equipa Norte 
tenta ganhar 
autonomia ao 
colar-se à 
traseira de uma 
scooter especial... 
não resultou. 


Range 
579 mi 


931 km de autonomia, diz-nos o mostrador. 
Amalfi é mais longe do que isso. 

Sam não consegue esconder a excitação 
após saber que tem de fazer 1.400 km 
a85 km/h. 

O Classe С poupa gasóleo ao recolher os 
poderes sobrenaturais da Coruja Trippy. 

Uma bela manhã de outono nos Alpes 
italianos. Viva a condução ecológica! 
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Simon acordamos para a manhã gélida mas límpida 
dos Alpes italianos. A grande cadeia montanhosa 

da Europa encontra-se em plena glória outonal: céus 
de um azul profundo completam os prados verdes 

e os picos brancos, com uma névoa suave e o cheiro 
alareiras a invadir o ar. É um ambiente que acorda 

os sentidos, que o faz cantar com o milagre da vida. 
Pelo menos se a sua vida envolver conduzir 1.000 km 
com meio depósito de gasóleo. 

Avontade de conduzir de forma mais poupada é 
logo aniquilada pela notícia de um engarrafamento 
gigante па estrada para Bolzano. Decidimos ir pelas 
montanhas e descobrimos uma passagem incrível. O 
Passo di Pénnes sobe, com curvas e mais curvas, uma 
das faces da montanha 2.200 m acima do nível до mar 
e é um paraíso gelado e reluzente com vista para vales 
cobertos de árvores eriachos. Tento ser poupado, 
mas ganchos e curvas não resultam em consumos 
baixos. Chegados ao cimo da passagem, após 32 km 
desde a saída do hotel, a autonomia desceu 160 km. 
Um cálculo rápido diz-me que vamos ter problemas 
em chegar... a Florença! Pelo menos a descida até 
Bolzano dá-nos 50 km de condução sem consumo... 
УР: Ainda cansados, acordamos em Hirtshals, uma 
cidadezinha estilo Truman Show carregada de caráter: 
gaivotas obstinadas, traineiras e uma sensação de calma 
esossego com uma subtil tensão no ar. Vemos por aqui 
um S4 Lotus Esprit antigo. 

Embora a Noite do Terror na Autoestrada não volte 
asermencionada, pelo menos o Mercedes mostrou-se 
й altura: confortável - obrigado, suspensão pneumática 
-elindamente equipado, transmitiu enorme integridade 
mecânica. É mesmo um senhor executivo! 

Oferry de Hirtshals faz а travessia de 128 km até 
Kristiansand, Noruega, de onde continuaremos para 
oeste até Stavanger enquanto o Benz aguentar. Rezamos 
quea travessia seja calma, раға dormirmos uma soneca. 
Somos recompensados com quatro horas de travessia 
aterradora em mar picado. 

Como ferry aos solavancos de um lado para o outro, 
percebi que estamos a ganhar quilómetros gratuitos 
graças aos gigantescos motores diesel e impulsores 
Rolls-Royce, e que não sou fã do mar. Desembarcamos 
com atraso, apenas umas horas antes de anoitecer. Pelo 
menos chegámos ao nosso terceiro país, а Noruega. 

SP: Tenho de confessar. Com o Vijay a ser 
chocalhado no Mar do Norte, fizemos batota. 

Aliás, foi pior que isso. Tentámos е falhámos, 

o que é terrível. Algures perto de Trento, cedi. 

Com a costa de Amalfi a 835 km de distância e o 
Classe Ca dizer-me que tinha 480 km de autonomia, 
eahumilhação total às mãos da Equipa Norte à vista, 
parei numa bomba. Vinte litros, pensei eu coma 
autojustificação tresloucada de um viciado. Ninguém 
ia descobrir. Mas - e o Simon é testemunha - o raio da 
bomba não funcionou. Lá estava eu, a dar ao gatilho, 
quando o funcionário da bomba se aproximou, 

um senhor com uns 60 anos enrugado e bronzeado 
pelo sol, e uma barba grisalha desgrenhada. Agitou 

a cabeça e gritou qualquer coisa em italiano. “Inglese, 
scuse”, respondi eu. Ele encolheu os ombros e 
procurouas palavras certas para me dizer. “Not 


possible” “Not possible?” perguntei eu. “Not possible”, 
repetiu ele, para em seguida regressar para a sombra 
onde estava. Partimos sem atestar. Aquele homem 
salvou-nos de nós próprios. É o Salvador da Estação 
de Serviço! 

Essa visita do meu próprio ecoguardião espiritual 
levou-me a abordar as táticas de poupançaa sério. 
Cruise Controla 95 km/h, ar condicionado desligado, 
eumaviagem lenta pelas planícies italianas - lar da 
Ferrari, Lamborghini e vinagre balsâmico - e percebo 
que há algo de terapêutico neste tipo de condução. 
Não se preocupa com radares nem polícias. 

É pacífico. Espiritual até. 

Uma hora depois, decido que a condução 
espiritual é uma invenção do demónio ao nível 
da matança de cachorrinhos. Passada outrahora, 
penso seriamente em usar um sapato como cunha 
рага manter o volante direito e ir lá para trás dormir. 

Estamos, no entanto, a recuperar. Um dos modos 
da função ecológico do carro diz-lhe quantos 
“quilómetros grátis” obteve com a sua condução. É 
fictício, claro, mas engraçado. O Classe С diz-me que 
recebi 130 km adicionais graças à minha condução 
calma pelos Apeninos. Numa das secções a subir 
de uma autoestrada de duas vias, um camião passa 
para avia do lado eultrapassa outro em cámara lenta, 
o que nos obriga a abrandar e a proferir palavrões 
como se fôssemos estivadores com Tourette. Sinto 
que cometo um pecado a cada aceleradela ou toque 
no pedal do travão. Damos а noite por terminada 
numa mansão perto de Orvieto, e os donos dão-nos 
massa caseira e vinho. É a recompensa por evitarmos 
(sem querer) a tentação e uma distração bem-vinda 
para a dor que nos espera amanhã... 


SP: Essa dor assume o aspeto de 386 km da A1 entre 
Orvieto to Sorrento, com o indicador de combustível 
do Classe С a menos de um quarto. Deitamos fora 

as garrafas de água velhas e peúgas sujas para baixar 
o peso do carro, passamos o Cruise Control para os 
go km/he fazemos a viagem em silêncio enquanto 
vemos o mostrador da autonomia subir muito 
lentamente. Planeio mentalmente missões cruéis 
de vingança contra a Equipa Norte, que, conforme 
otexto de Vijay prova, está a colher os benefícios do 
que semeou com 051.125 km lentos do primeiro dia. 
УР: Esta manhã, a nossa viagem épica torna-se boa. 

А Noruega banhada pelo sol com o frio do outono no ar 
ébela. Fiordes imponentes, paisagens de montanha... 


“DEITAMOS FORA 
AS GARRAFAS E 
PEÚGAS SUJAS” 


Em cima: uma noite difícil para a Equipa 
Norte na autoestrada alemã. O dia 
seguinte traz consigo o tenso cenário 
dinamarquês... е uma travessia 

pouco calma no Mar do Norte. 

Em baixo: o Classe С cabe nas ruas 
italianas antigas. As guloseimas ajudam 
os nossos ecoatletas a concentrarem-se 
e manterem o ritmo competitivo! 
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Range 


= 


Consumption 


A Equipa Norte fez uns espantosos 

1.470 km com um depósito, terminando 
acorrida a sul de Stavanger, Noruega. 

A Equipa Sul terminou após 1.369 km, 
em Sant”Agnello, па costa italiana de 
Amalfi - são menos 101 km. Sam culpa a 
travessia dos Alpes pela derrota. O resto 
das pessoas culpa-o a ele por ser um 
palerma com pé de chumbo. 


Vijay planeia novas 
formas de assassinar 
o colega em Itália... 


Е uma sensação de bem-estar que só pode ter sido enviada 


cá para baixo pelos deuses. 

Aestrada de Kristiansand até Stavanger segue a 
linha da costa e tem limites de velocidade baixos. Mas não 
fazmal. O objetivo desta viagem era encontrar um sítio 
pitoresco longe de Estugarda, eacho que conseguimos. 
Enquanto percorremos lentamente estrada até ao 
destino, tenho tempo para ponderar as virtudes do C220. 
Asua prestação foi exemplar nestes três dias, lidando sem 
problemas com troços longos de autoestrada, ambientes 
citadinos e estradas apertadas e lamacentas até este 
paraíso costeiro. Trouxe-nos até aqui inteiros e sem 
nunca impor a sua presença — é um companheiro 
discreto que nos banha em conforto e qualidade. 

Аов1.448 km percorridos - quase 1.500 km! 
=, o mostrador de autonomia omite os números e faz 
um aviso sério, com recurso à imagem de uma bomba 
de combustível. Acho que já o irritámos. Decidimos fazer 
mais 22 km a passo de caracol até chegarmos a um lago, 
um pouco a sul de Stavanger, quenos deixa estupefactos: 
1.470 km eum cenário espetacular. Prova superada! 
SP: Enquanto a Equipa Norte desfruta do sucesso, 
as coisas são um pouco mais caóticas no sul da Itália. 
Perto de Nápoles, a uns 64 km do nosso destino em 
Amalfi, o Classe С informa-nos que não tem gasóleo. 
Em parte por não querermos parar numa zona má 
de uma das cidades menos convidativas da Europa, 
mas também por não termos de pagar a conta de 
reparação do motor quando o combustível acabar, 
continuamos auns 80 km/h, atrás de qualquer 
camião que esteja à nossa frente. É uma sensação 
estranha e desagradável (е o facto de atemperatura 
estar agora nos 25°С enão podermos ligar o AC não 
ajuda) saber que a qualquer altura podemos ouvir o 
estertor da morte do motor e pararmos no meio da 
estrada. E quando entramos no longo túnel que corta 
o canto nordeste da península de Amalfi a tensão é 
insuportável. Se ficarmos sem gasóleo aqui, vamos 
bloquear o túnel todo e, suspeito eu, seremos 
linchados pela multidão em fúria. 


2.840 kma sul, Sam 
do Buda Convencido 


FREE ТААС ДІНІ, 
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CONTINUAMOS 
A 80 KM/H ATRAS 
DE CAMIÕES” 


Chegamos ao outro lado, onde nos espera o sol 
datarde, e descemos, lado a lado com os passeios 
empedrados, até ao cais de Sant'Agnello. Pescadores 
procuram o melhor espaço junto à água, bem como 
octogenários bronzeados e jovens encostados às suas 
scooters. A luz dourada da tarde dança sobre a água 
azul, gaivotas voam em círculos, dois tipos gorduchos 
discutem sonoramente e apontam o dedo 
um ao outro. Conseguimos. 

Amalfi é muito diferente e longe de Estugarda. 
Percorremos 1.369 km, e o nosso primeiro dia guloso 
custou-nos os 101 km de diferença para a outra 
equipa. Foram mais longe, mas aquia cerveja é mais 
barata. E о café é melhor. E está calor. Fica ao critério 
do leitor escolher o vencedor do desafio. 

VP: Aceita, Sam. Vencemos. Dito isto, o que passámos 
para obter a vitória deixa-nos com um amargo de boca. 
Sim, podefazer1.600 km com um depósito no Classe С, 
mas também pode beijar um tubarão na boca. Nenhuma 
dessas coisas é aconselhável. А pessoa em que tem 
detornar-se para atingir esse feito de condução 
ecológica não énada simpática. 

O ponto alto da viagem foi o próprio Classe С. É о 
carro ideal para este tipo de missão: uma carrinha de 
excelente construção e descontraída. Ummeritório 
Familiar do Ano. Gostou? Bom, não se esqueça que há 
um Classe C abandonado na berma da Vaulenveien, 
perto de Stavanger, e outro nas docas de Sant"Agnello. 
Tem é de levar um јеттісӣ de gasóleo. 
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Heinz-Jakoh Neusse 


Por injetar personalidade 


na produção da VW... 


engenheiro principal da Volkswagen 
teve um ano bom. Confirmou em 
Genebra que a VW está a trabalhar 


numa bateria capaz de produzir o triplo da 


energia produzida pelo Golf e-motion. Mais 
importante ainda - do nosso ponto de vista, 
pelo menos -, Neusser é o tipo de patrão que 
pensa que enfiar o motor de 200 cv de uma 
Ducati Superleggera no superecológico XL é 
uma boa forma de comemorar o carro número 
200 milhões da marca. “Poderá este carro 
chegar à fase de produção?”, perguntou-lhe 

а TG. “Vamos fazer por isso”, respondeu ele. 
Basta que uma centelha desse espírito contagie 
a VW para o mundo ser um sítio melhor. 


Por dar esperança 
à Aston Martin 


difícil imaginar alguém melhor 
para estar ao leme da Aston Martin 
do que Andy Palmer. Antes disso, 


liderou a engenharia, o marketing, o 


planeamento e mais na Nissan e Infiniti. 
Lançou o primeiro veículo elétrico 

de produção em massa, o Leaf, garantiu 

a existência do GT-R Nismo e transformou 

o incrível projeto BladeGider na sua cruzada 
pessoal. Deu а Infiniti acesso aos motores 
diesel da Mercedes e até uma plataforma 
-ado GLA, para o futuro Q30. Visto que 

a Aston vai usar o V8 da АМС no seu novo 
carro e a eletrónica Mercedes, o respeito que 
têm por ele em Estugarda é vital. Palmer está 
há pouco tempo no novo posto, mas é um 
engenheiro rigoroso e reconhece a qualidade 
à distância. E é fã do desporto automóvel 
sem deixar de ter sempre os dois pés assentes 
no chão, para extrair sempre o máximo dos 
seus investimentos. É ideal para a Aston. Ah! 
E nasceu em Stratford-upon-Avon. Incrível. 


Tobias Moers 
Por assegurar que a AMG não 
se torna homogénea 


oers é o género de sujeito que quer 
M à frente da sua marca automóvel. 
Especialmente quando essa marca 


é a АМС. Está lá há 20 anos, e as suas 
impressões digitais estão em todos os produtos 
da AMG desde 1999. Provavelmente entra 
e sai do estacionamento em drift. 

Hoje em dia, é o diretor-geral, sinal de 
que nem sempre são os tipos burocráticos que 
chegam ao topo das empresas. O novo СТ 5 
sugere que as coisas estão a aquecer, e Moers 
confirmou recentemente que embora 
os híbridos estejam a caminho, a AMG 
está igualmente empenhada em expandir 
a sua excitante linha Black Series. 
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O novo ТТ é praticamente i 
ao anterior. Por fora... 


TEXTO: OLLIE MARRIAGE / FOTOS: RICHARD PARDON 


áalgo clara 

e deliciosamente 

irónico no facto de 

omelhor aspeto 

donovo Audi TT 

estar escondido 
de quem olha рага carro. Num 
segmento em que o estilo vale 
imenso, aqui está um coupé - o 
melhor do ano - que oferece o melhor 
para quem está dentro do veículo. 

É um conceito corajoso. 
Aabordagem tradicional seria dar 
toda a atenção ao design do exterior e 
depois roubar o habitáculo da versão 
de cinco portas... E lançar o carro. 
Mas enquanto dono, para quem 
conduz о carro, onde está o interesse 
nisso? Não é que a Audi tenha virado 
essa tradição do avesso, mas sejamos 
sinceros - а carroçaria da terceira 
geracáo do TT náo é lá muito radical. 

Jáointerior é. Muito se escreveu 
sobre os espantosamente simples 
eelegantemente lógicos controlos 
do sistema de ar condicionado, essa 
disposição que a Audi estreou по Аз, 
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eoincrívelLCD de 12,3 polegadas 
atrás do volante que dispensa a 
instrumentação analógica -ea 
presença de qualquer ecrã no tablier 
ounaconsola central. E o melhor é 
que funciona de forma brilhante. 
Pode controlar quase tudo com os 
polegares no volante, a interface é 
intuitiva, as imagens claras e bonitas 
esimplesmente maravilhoso. 

Е coma plataforma MQBa servir 
de base a tudo, о comportamento 
do TT está agora mais maduro. 
A posição de condução é melhor, 
adinâmica é mais envolvente e o 
chassis já não se comporta como se 
fosse feito de betão. E sabe que mais? 
Estáno seu melhor com o bloco 
diesel montado. O motor de 2,0 
litros da versão TDIUltra é suave, 
silencioso e pujante, um excelente 
aliado do chassis - para nossa 
surpresa, foi essaa versão que 
mais nos agradou. Não tenta ser 
demasiado radicale acaba por ser a 
opção mais equilibrada. Muito bem, 
Audi- este é um vencedor. 
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CAIXAS À ESCOLHA ENTRADAS USB BOTÃO VIEW SAÍDAS DE AR 
Caixa S tronic 9 о о 


Caixa manual E тоЧснРер 5 Ман POLEGADAS Q APOIO DE BRAÇO 
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híbridos. Dois di em Шы. 
Que comece а discussão por e-mail... 


AMAY - CARRO DO AND _ 
O HAMMOND - CARRO DO ANO 


TEXTO: JAMES MAY 8 RICHARD НАММОМ! 
FOTOS: LEE BRIMBLE 
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JAMES & RICHARD 


>>30/10/2014 12:29, JAMES MAY escreve 
Aquele 918 é uma seca. O LaFezza é muito melhor. E é isso. 


>>30/10/2014 13:01, RICHARD HAMMOND escreveu: 
Ah! Aquele Ferrari mais caro, tipicamente infantil e com 
menos binário do que um Porsche lindamente construído 

e tecnologicamente devastador? Claro! Estás mas é maluco. 


>30/10/2014 15:36, JAMES MAY escreveu: 
Infantil? O Ferrari é lindo, uma obra de arte; o Porsche é um par 
elegante de calças. Seja como for, os carros nunca ficam para 
a história pelo binário que debitam. 


>>30/10/2014 15:45, RICHARD HAMMOND escreveu: 
Obra de arte? Primeiro, acho que não é nada artístico, mas sim 
derivativo e demasiado deliberado. Segundo, não quero uma obra 
de arte. E mesmo que quisesse, viria emoldurado e podia 
pendurá-lo em casa. Estou mais interessado no Porsche 

pela tração integral, pelas quatro rodas direcionais e centro 

de gravidade perfeitamente posicionado. Esses não são atributos 
de umas “calças elegantes”, mas sim sinais claros de que o Porsche 
foi criado para cumprir uma tarefa excecionalmente bem, e para 
ser cobiçado por crianças. 

E sei que antes de a Ferrari autorizar a compra de um Ferrari 
LaFerrari - deviam ter passado menos cinco minutos a discutir a 
qualidade do café e sim a criar um nome melhor -, tem de provar 
que comprou dois modelos novos recentemente e que teve seis 
nos últimos dez anos. Tem de ser um membro especial do seu 
clube especial para poder gastar um milhão e meio de euros! Pelo 
menos deixam-no conduzi-lo - em princípio. Tem de provar que 
o carro vai passar um tempo mínimo a passear em frente a hotéis 
finos em Mayfair e perto de iates caros em marinas caras cheias de 
pessoas caras com esposas caras e bronzes falsos. Provavelmente 
tem de passar um teste que avalia o estilo dos seus óculos de sol. 
Não é bem um carro nem arte, e sim uma afirmação de estilo. 


>>3 


0/10/2014 16:19, JAMES MAY escreveu: 


Muito bem, concordo: os requisitos impostos ao comprador são 
ridículos, mas a verdade é que o preço de ambos os carros é ridículo. 
Os supercarros extremos são máquinas ridículas e praticamente 
inúteis no mundo real. Os números relativos às prestações, tempos 
por volta em Nürburgring ou Fiorano, e tudo o mais (como aquela 
conversa do centro de gravidade) serve para dar credibilidade aos 
carros e nada mais que isso. É assim que percebe que se trata mesmo 
de um carro e não apenas uma ilusão. É um pouco como usar um 
relógio que esteve na Lua, ainda que o utilizador nunca lá vá. 

Para além disso, os números são para os palermas. Um carro como 
о 918 ou o LaFerrari é um luxo disparatado, e conseguir comprar um 
é um típico problema do Primeiro Mundo. Tem, portanto, de ser belo 
como cortesia para quem tem de ver passá-los. E o Ferrari é o mais 
bonito dos dois. E há um objetivo por trás disso. 


>>30/10/2014 16:33, RICHARD HAMMOND escreveu: 
Tretas! Um destes carros é perfeitamente utilizável, e não é o 
Ferrari. O Porsche tem um modo elétrico, a visibilidade para fora 
é boa e até é prático. E convém não esquecer que os donos-tipo 
deste género de carro gostam de conduzi-lo e pagam os custos 
de manutenção astronómicos só para desfrutar da máquina. E 
os números relativos à performance não dão apenas credibilidade 
- partindo do princípio que por “credibilidade” queres dizer 
fanfarronice e justificação para um rico gastar uma fortuna. 

Os números são absolutos, mensuráveis e afirmações de facto. 
E o Nürburgring é relevante enquanto teste a esses números. Não 
são apenas para palermas, são necessários e uma forma rápida 
de avaliar máquinas criadas exclusivamente com um objetivo 
em mente: atingir rapidamente velocidades incríveis. E depois 
dizes-me que o Ferrari é o mais bonito? Não é. Pelo menos aos 
meus olhos, que são os únicos que me interessam. Se começares 
outra vez a falar de obras de arte, tens de fornecer uma definição 
do que é arte e de que formas o Ferrari obedece a essa definição. 
E depois explicas, segundo essa fórmula, como é que o Ferrari é 
o mais bonito dos dois. Ou então concordamos que a beleza pode 
ser discutida infinitamente sem que se obtenha uma conclusão 
final e satisfatória - é, então, subjetiva. O que não é discutível é 
que o Porsche integra melhor os seus dois motores elétricos e o V8 
(vindo da competição) na propulsão das quatro rodas, que distribui 
melhor o binário entre os eixos dianteiro e traseiro e que debita 
prestações inacreditáveis de um motor a gasolina relativamente 
pequeno. E, já agora, cheiras a cocó. 


>>30/10/2014 18:20, JAMES MAY escreveu: 
Motor a gasolina relativamente pequeno, o caraças! O meu Fiat Panda 
tinha um motor a gasolina relativamente pequeno, mas enorme em 
relação ao da minha Honda 90, que também o leva sem problemas 
onde quiser ir. Estás a dizer que o 918 é “ético” na forma como usa 
a eletricidade só porque o podes tirar da garagem em modo elétrico, 
já que a seguir as baterias ficam logo descarregadas? À Ferrari admite 
que o motor elétrico não é um meio de propulsão autónomo, mas sim 
uma forma de melhorar a eficiência do motor de combustão, que tem 
algumas falhas nessa área. Podes ver o motor elétrico como um turbo 
e como parte integrante do motor, como um alternador ou bomba de 
óleo. À eletricidade é apenas um modo de transferência de energia, 
e as baterias uma forma de armazenamento de energia a curto prazo 
e de baixa densidade. 

А Ferrari compreende isso, e usa essa energia com competência 
- ou seja, para apoiar a missão interminável que é melhorar o motor a 
gasolina. Esse disparate da “propulsão autónoma a eletricidade” é só 
para calar quem se preocupa com o abuso dos combustíveis fósseis. 
Ambos os carros usam gasolina e ar. O Ferrari é mais impressionante 
e rápido em pista. E é mais bonito. Tu és um mariquinhas pé de salsa. 

E não me venhas com a história do “derivado da competição”. 
Tudo o que a Ferrari faz tem a ver com o mundo da competição 
- é por isso que a marca existe. Аз raízes da Porsche vêm do roubo 
de designs para carros simples com motores de refrigeração a ar. 


>>30/10/2014 18:43, RICHARD HAMMOND escreveu: 

Não sei porque é que fazes comparações sem sentido. Digamos 
então que o teu rabo - que, não sei bem porquê, está na tua сага 

- é relativamente pequeno comparativamente ao de um cavalo 

e maior do que o de um cão. Também é relativamente muito mais 
pequeno do que o de um elefante e maior do que o de uma melga 
- se é que têm rabo. Portanto, o teu rabo é relativamente pequeno 
sem deixar de ser maior do que o de um cão. Nada disto explica 

o porquê de o teres na cara e falares através dele, mas isso agora 


não interessa. O motor do Porsche tem 4,6 litros de capacidade 


entes! 
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Carregue no grande 


botão vermelho, sente-se 


enquanto o do Ferrari tem 6,3 litros. O motor do Porsche é, como 
podes ver - com os olhos que tens na сага de rabo - relativamente 
pequeno em comparação ao do Ferrari. 

Não, não estou a fazer reivindicações éticas com base 
na capacidade de locomoção elétrica do Porsche. É, penso eu, 
uma característica muito interessante, e excitante poder conduzir 
um carro muito rápido com recurso a energia silenciosa. E dá para 
sair e entrar da garagem muitas vezes já que a autonomia elétrica 
do carro é de 29 km. E é uma funcionalidade inovadora e 
diferente neste segmento, algo equivalente ao James May 
correr. Ou a tentar não ser um palerma. O que quero destacar 
é precisamente aquilo que ficou perdido na tua floresta de 
pensamentos confusos: o Porsche usa a tecnologia do motor 
elétrico de forma a trabalhar em conjunto com o motor a 
gasolina para extrair imensa potência de, tal como expliquei 
anteriormente, um motor relativamente pequeno. Se há carro 
que usa bem a tecnologia para apoiar a missão interminável que 
é melhorar o motor a gasolina, esse carro é o Porsche, que debita 
mais binário a partir de um motor mais pequeno enquanto produz 
apenas 70 g/km de CO, e consome 3,11/100 km. O que é muito, 
muito, muito melhor do que aquilo que o Ferrari LaFerrari faz, ao 
carburar 33O g/km de CO, e transformar as ruas de Saint-Tropez 
e Dubai numa espécie de Londres da era Vitoriana. 

Quanto ao “derivado da competição”, o motor do 918 vem, 
em parte, do carro de Le Mans da Porsche. De que forma é isso 
estranho? É um simples facto. E a Ferrari é uma marca que usa 
carros vistosos para convencer as pessoas a comprarem bonés e 


arro 三 


cilindrada, não é?” 


Es 


“Carro simples com 
motor de refrigeração 
aar?” Este não! 


T-shirts com o nome da marca. E tu tens uma barriga grande e ficas 
com ar de parvo com óculos de sol... Que usas na cara de rabo. 


>>31/10/2014 07:22, JAMES MAY escreveu: 

Imaginemos que Richard Hammond não está a filmar nada, que foi 
só ao bar beber um copo, e que alguém o aborda para falar sobre 

o Porsche raro que acabou de estacionar lá fora. Claro que isto é 
hipotético, já que se alguém te abordar num bar é para dizer que 
pareces um parvalhão no programa Total Wipeout e que a tua boina 
faz-te parecer o filho bastardo de Arthur Scargill com alguém do 
elenco de Downton Abbey. Ainda assim, imaginemos essa situação. 
O tipo (de certeza que não é uma mulher) está encantado por 
conhecer-te e quer saber mais sobre o inovador Porsche 918. 

“Bem, o binário que debita é formidável para um motor de 4,6 litros, 
e depois temos os números relativos ao CO, e à média de consumo, 
que são igualmente incríveis.” 

Por acaso, encontrei um tipo num bar um dia destes, e disse-me 
que tinha um Série 3 diesel, e justificou o porquê de ser melhor que 
uma versão a gasolina (consumo, etc., etc.), apesar de eu não ter dito 
nada em contrário. Ele queria, secretamente, a versão a gasolina. 

Tu és igual. Justificas tanto esse supercarro porque, na verdade, 
queres o Ferrari, que é melhor. E o outro tipo também sabia isso. E fica 
desiludido contigo. “Consigo fazer 29 km no modo elétrico”, diz o 
bardo Hammond. Podes fazer 29 km num carro que custa muito mais 
do que a casa do homem! Ele vai dizer-te que tem de mudar a água 
às azeitonas na esperança que haja uma saída nas traseiras do bar. 

Ninguém se lembra de um carro por esses motivos. Se gostas de 
binário e baixas emissões poluentes, porque é que não tens um Prius? 
E se estás tão preocupado com a transformação do mundo numa 
Londres Vitoriana, porque é que tens um Lagonda dos anos 20, 
que deve produzir mais fuligem que o Rocket, de Stephenson? 

Pelo menos a Ferrari é sincera. Usa a eletricidade apenas para 
tornar o carro ainda mais “super”, ao invés de fabricar uma razão 
para ser mais ou menos aceitável. 

E já que falas em óculos de sol, pelo menos eu não tenho 
de comprar um par novo SEMPRE que passamos num aeroporto. 


>>31/10/2014 08:26, RICHARD HAMMOND escreveu: 
Imaginemos então James May, num dia em que não está a filmar, 
sentado numa árvore com vista para uma pista, a desejar ter tração 
integral. Sentas-te melhor no ramo, para que a luz do sol incida 
melhor na tua camisola “excêntrica”. Não vais ficar triste só porque 
tiveste um acidente com o Ferrari. Muitas pessoas viram, algumas 
delas mulheres que ficaram, certamente, impressionadas. Mas estás 
inquieto. Compraste o Ferrari porque acreditavas que conseguias 
domar os 950 су enviados para as rodas traseiras. Disseste ao teus 
amigos que conseguias. E eles acreditaram em ti. Acreditaram 

que eras tão especial quanto o teu supercarro superespecial. 
Infelizmente, a física e o destino discordaram, e agora estás 
montado num árvore e o teu Ferrari está lá em baixo, a fumegar. 

O Porsche não nasceu de pura fantasia e desejo infantil de 
ostentação. O 918 é o produto direto da experiência nas corridas 
e desenvolvimento e aplicação tecnológica irrepreensível. Mistura 
eletricidade e gasolina na perfeição e concede ao supercarro 
novas possibilidades incríveis. É diferente de tudo o que existiu 
e existe agora no mercado. É, sem dúvida, o meu Carro do Ano. 

E James May é gordo e parece estúpido em cima de uma mota. 
Sem dúvida nenhuma. 


>>31/10/2014 09:34, JAMES MAY escreveu: 
Boa tentativa. Mas já conduzi o LaFerrari depressa em Fiorano, por 
duas vezes, e não tive problemas. Só isso faz dele o meu Carro do Ano. 


Richard Hammond usa soutien. 
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CLASSE S COUPÉ 


VIAJAR EM LUXO 


Para a derradeira oferta automóvel, este é 
o melhor carro. Obrigado, Mercedes 


TEXTO: TOM FORD 
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inguém precisa de 47 cristais 
Swarovski nos faróis, da mesma 
forma que ninguém precisa 
realmente de um V12 biturbo 
6.0 com 630 cv sob o capot 
quando um Ford Fiesta diesel 
cumpre a mesma tarefa por um décimo do preço. 
Mas о Classe 5 Coupé não tem a ver com 
necessidade. Este é o monstro mais depravado, 
desnecessário e recheado de tecnologia que 
a Mercedes vende, e é glorioso. 

Ao passo que o Classe S Limousine oferece 
o luxo típico de um carro do segmento, o Coupé 
é mais egoísta, com os seus quatro lugares e duas 
portas. Não há uma versão “barata” - a versão de 
entrada, а 5500, recorre a um V8 biturbo com 455 cv 


ea opção seguinte, a S63 AMG, tem 585 cv (рага 

quem gosta do rugido до 5.5 biturbo). A última é 

atal 565 V12 - igualmente com um раг de turbos. 
Tem um tablier flutuante que recebeu uma 

parede de ecrãs de alta definição - mais parece 

o filho bastardo de uma consola de videojogos 

com um cinema IMAX. A pele acolchoada cheira a 

uma carteira cheia de notas. Tem todos os gadgets 

concebíveis - e alguns inconcebíveis - enfiados 

numa carroçaria que é, ао mesmo tempo, sóbria 

e subtil mas também impossível de ignorar. 

O sistema Magic Body Controllê a estrada e diz 

à suspensão quando deve ficar mole ou rija, e há 

uma função ativa de inclinação que inclina 

realmente o carro na direção da curva para 

que o conforto a bordo nunca saia prejudicado. 


SSIDADE. É UM. 
RO GLORIOSO" — 


کت 


ات سے 


Até se conduz sozinho pelo meio do trânsito, 
graças ao sistema Mercedes Stop&Go Pilot. 
No entanto, a condução do Classe S Coupé é 
surpreendentemente divertida. Uma combinação 
de talentos que torna o carro muito cativante. 
Enquanto forma de despachar quilómetros em 
conforto e de distanciar-se das agruras do trânsito 
do dia a dia, o S Coupé não tem rival. É um dos 
poucos carros em que pode entrar tenso e cansado, 
fazer 600 km de estrada e chegar ao destino 
totalmente relaxado. Empenhar-se no luxo 
obriga a algum egoísmo e a glorificar o fútil. 
O Mercedes-Benz Classe S Coupé não só é um feito 
técnico como ainda é um carro lindo. E, por essas 
razões, também é o Carro de Luxo do Ano 
да revista TopGear. 
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APERTA 


Descapotaável do Апо, 
solitaliano, estradas 
desertas. Dia difícil! 


ssumimos quase sempre que um cliché 
é mau. Um estereótipo óbvio, a que falta 
imaginação, algo a que recorre quando 
não se dá ao trabalho de pensar numa 
formulação mais criativa. Só que 
encontro-me mergulhado num cliché, 
ea sensação é absolutamente magnífica. 

Е um Ferrari vermelho - Rosso Corsa, para ser 
irritantemente exato – a gritar a plenos pulmões enquanto 
acelero pelos montes sobre Maranello, Itália. O sol é untuoso 
e quente, mesmo neste final de outono, e sinto um leve odor 
a madeira queimada e terra revirada no ar. Os locais sorriem, 
acenam e encorajam-me a fazer coisas antissociais com o 
acelerador, tal como seria de esperar tão perto do local de 
nascimento deste Ferrari. Cliché após cliché num glorioso 
conjunto de lugares-comuns. Se a Ferrari fizesse um anúncio 
com todos os clichés associados à sua marca, não seria muito 
diferente do que estou a ver. Mas, como já disse antes, 

a sensação é tão boa! 

É ainda melhor porque o tal cheiro a lareiras invade sem 
dificuldade este Ferrari, o descapotável 458 Speciale Aperta. 
Um de apenas 499 exemplares, tão raro quanto o LaFerrari, 


ouo 16M, disponível apenas para quem já tem diversos Ferrari. 


E faz precisamente o que anuncia: Aperta significa “aberto” 
emitaliano, já que esta é a variante descapotável de um carro 
amplamente especial, о 458 Speciale. 

Isso significa que este é um Spider mais venenoso do 
que o habitual. O motor V8 aspirado mais potente do mundo 
-converte a mistura de ar e gasolina em 605 cv аз 9.000 rpm. 


Disponibiliza 640 Nm a umas igualmente elevadas 6.000 rpm. 


Essa combinação permite ao 458 Speciale Aperta abrasar 
alcatrão a caminho dos 100 km/h, о que acontece em 3,0 
segundos, ou dos 200 km/h em apenas 9,5 segundos. 

A velocidade máxima é de 320 km/h. Реза mais 50 Кр 

do que a versão coupé do Speciale que, por sua vez, 

é 90 kg mais leve do que a versão normal do Ferrari 458. 

Aredução de peso é um exercício quase doentio de atenção 
ao detalhe, uma lista longa de corte e poupança, desbaste 
e manutenção. O motor precisou de novas árvores de cames, 
um curso diferente de válvulas, coletores de admissão mais 
curtos e pistões redesenhados para lidar com a taxa de 
compressão de 14:1 (impressionante para um carro de estrada) 
— a marca usou materiais exóticos рага tornar o propulsor 8 kg 
mais leve. Tal como o coupé, o Spider recebeu as jantes forjadas 
(menos 12 kg), a carroçaria e o vidro mais leves (menos 13 kg) 
eo habitáculo mais desnudo (adeus, porta-luvas) para cortar 
20 kg. Junte a isso mais umas alterações ea Ferrariretirou 
do carro o peso relativo a um passageiro. 

Mas os números não lhe fazem justiça. Para ser sincero, não 
considero as melhorias do Speciale em relação ao 458 normal 
particularmente excitantes, mas o que é certo é que o Speciale 
Aperta é muito diferente do Spider normal. Visivelmente 
diferente. As entradas de ar adicionais e as listas são 
interessantes, claro, mas é quando o conduz que percebe 
quão especial é o Speciale. Sim, é dócil em condução citadina 
-se vier de um portal diretamente de 1970, desmaia quando vir 
um carro tão potente assim tão fácil conduzir -, mas quando 
cola o acelerador ao piso do carro, coma capota recolhida, 
numa estrada boa, o seu sorriso fica tão rasgado que 
circum-navegaa cabeça inteira. 
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FERRARI 458 
SPECIALE APERTA 
Motor: 4.497 сс, 
posição central, 
У8 de injeção direta 
Potência: 605 су ае 
às 9.000 rpm, 540 Nm - ЭГ. 
às 6.000 rpm, со зе 
11,81/100 km; 
275 g/km CO; i 
Transmissão: х 
F1 de dupla embraiagém қ. 
е 7 vel; tr. traseira, 
diferencial FTTrac 3, 
controlo de tração F1 
Pneus: 
245/35 ZR20 (fr.), - 
305/30 ZR20 (tr.) „з; 
Performance: 
vel. máx. 320 km/h, 
0-100 km/h em 5,0 5, 
0-200 km/hem 9,5 s 
Peso: 1.445 kg 
(42% frente, 
58% traseira) 
Preço: € 306.000 (est) 


DO QUE 
O HABITUAL 


Ош чи 


1 Sim, eu sei o que está 
a pensar. Vaiser dificil 
limpar aquele sangue 
em чин ини 


Cole aorelha a 


Primeiro, as impressões óbvias. Sem tejadilho, e com a 
capota recolhida, о som chega aos ouvidos sem filtro, e é alto. 
Tem pouco a ver com a investida louca de relações da caixa 
obrigatória num motor turbo, numa série de pontapés nas 
costas - o motor aspirado do Aperta, com os seus pulmões 
de 9.000 rpm, desfruta de cada uma das relações da caixa 
um pouco mais que o costume. Puxa e abusa do ruído ao longo 
da escala, polindo a oitava até reluzir com o puro volume dos 
escapes. Dedilha com delicadeza a grande foice em carbono 
no lado direito do volante para que o carro engrene outra 
mudança e repete o processo até a estrada - ou a sua coragem 
— acabar. A caixa Fı de dupla embraiagem e sete velocidades 
pede ao motor que ajuste o regime a cada passagem, mas como 
está muito concentrado na condução quase nem repara nisso 
e só percebe que as reduções estão mais agressivas. 

Aproxime-se depressa de uma curva, reduza e ouça O 
escape soltar diversas explosões, trave a fundo e faça essa 
curva sem problemas. Os travões foram desenvolvidos em 
parceria com a Brembo e inspirados nas lições que aprenderam 
como LaFerrari- pastilhas dianteiras mais pequenas 
compostas por materiais híbridos que atuam sobre discos HT2 
com uma percentagem maior de silício. Segundo a Ferrari, 

o Speciale Aperta pára oito por cento mais depressa do que 

o 458 Spider. Tudo o que sabemos é que trava com tanta força 
que parece que passou o dia a fazer abdominais. A certa altura, 
abusei numa curva e tive de travar mesmo a fundo - os óculos 
de solvoaram-me da cara. Estranhamente, notei alguma 
fadiga nos travões, mas o carro que conduzi ега novinho 

em folha, pelo que as pastilhas não estariam totalmente 
acamadas. Acho que já estavam quando devolvio Aperta. 

E há mais novidades. A ausência do tejadilho faz com que 
ouça a caixa de velocidades fazer as passagens — um breve ruído 
metálico - e cheire o material carbocerâmico dos travões após 
uma série de travagens. Metal quente e material vaporizado. 
Coloca-o no meio da ação de uma forma que o coupé não 
consegue, mas o reverso da medalha é que consegui detetar 
alguns adornos de carroçaria, em curvas com piso degradado, 
que não existem no carro com tejadilho. Não são suficientes 
рага assustar, mas as estradas eram realmente más e o 458 
devia ter dificultado ainda mais a tarefa de condução, só que até 
manteve a compostura. Fê-lo por causa dos amortecedores Frs 
SCM-E, desta feita equipados com solenoides duplos e software 
novo que altera o campo magnético a cada milissegundo. 
Tecnologia inteligente que se traduz num nível espantoso 
de conforto num carro com tamanhas prestações dinâmicas 
-eos Michelin especiais parecem cola по alcatrão. 

Aaderência é uma das principais características do 
Speciale e permite-lhe tocar músicas devastadoras com aquele 
motor épico. Escolha Race ou CT Offno manettino no volante 
para que o sistema de controlo de derrapagem (SSC) 
do Ferrari avalie que grau de drift consegue dominar 
e conceda alguns segundos de diversão. Basicamente, 
estuda o seu desempenho ao volante, compara-o com os dados 
de referência e ajusta a distribuição de binário entre as duas 
rodas motrizes através do diferencial. Transforma condutores 
medianos em heróis, e heróis em lendas - o SSC faz o trabalho 
em segundo plano e deixa-o muito bem visto. 

O carro está sempre a transmitir o que se passa ao condutor 
e nunca fica com a impressão de que está isolado da ação. 
Correndo о risco de soar como um engenheiro convencido, 
ou como um comunicado de imprensa da Ferrari, a eletrónica 
não assume a forma de uma barreira, e sim de uma tecnologia 
facilitadora. Numa sucessão de incríveis ganchos largos, para 
fazer com a segunda engrenada, numa estrada seca com breves 


== 
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“O APERTA TRANSFORMA 
CONDUTORES 
MEDIANOS EM HERÓIS, 

E HERÓIS EM LENDAS...” 
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Capota recolhida: 
a única forma de viajar 


no Speciale Aperta 


Uau, 


que p 


laca 


APERTA 


momentos de passagem para a terceira relação da caixa, o 
Speciale Aperta uiva como se estivesse a fazer bungee do topo da 
colina. Acelerar, travar, virar, derrapar. Eat, Sleep, Race, Repeat. 
É rítmico, e os LED (relativos ao regime do motor) no cimo do 
volante transformam-se nas únicas luzes disco que quer ver. 

Uma vez mais, é a sensação de equilíbrio e paridade entre 
todos os elementos que vem ао de сіта - o carro é uno ao seu 
nível mais básico, deixando-o desfrutar da experiência em 
pleno. É um 458, mas mais do que isso. A direção está tão bem 
afinada que o nariz nunca mergulha na curva, seguindo, ao 
invés, o olhar do condutor e entrando progressivamente na 
curva. O carro assenta, e depois já pode acumular aceleração, 
sentir a força G aumentar, e então sair da curva com um ligeiro 
toque de contrabrecagem. Aliás, é só quando desliga as ajudas 
que percebe quão árduo é o trabalho do software - a traseira 
foge muito mais depressa e ultrapassa a dianteira se continuar 
a abusar -, mas a marca de um carro equilibrado 
é precisamente essa progressividade. Incrível 
para um supercarro de motor central. 

A genialidade do Speciale Aperta, mais do que tudo o resto, 
é que adora todos esses momentos. Deixar as rotações 
subirem, pisar o pedal do travão, virar no limite para dentro 
da curva e depois tentar partir-lhe o pescoço com as forças 
laterais é a profissão deste carro. O mundo reveste-se de uma 
névoa cinzenta esverdeada, torna-se periférico até, e o seu 
olhar fixa-se na estrada lá à frente. Não admira que o Speciale 
tenha um aspeto feroz: quando lhe apetece ser mais agressivo 
ao volante, a estrada transforma-se numa presa. 

На, no entanto, algumas coisas que irritam. Sim, 
por estranho que pareça, é verdade. Primeiro, há um par de 
placas pirosas no habitáculo. Uma delas diz apenas LIMITED 
EDITION e parece o género de placa que recebe com um 
conjunto de moedas raras que vem com o jornal de domingo. 
A outra anuncia o V8 como Motor do Ano. E também acho que 
atraseira mais aerodinâmica, com um escape em cada lado do 
enorme difusor, é menos elegante que a traseira normal com 
ostrês escapes. Eu sei que melhora a performance do carro, 
mas ficou a perder no campo da estética. 

Há outro fator triste no Speciale Aperta, e é especialmente 
agridoce. Enquanto estava estacionado na berma, a olhar para 
o carro que vê nas imagens, ouvi outro desportivo a acelerar 
estrada fora. O que não é de estranhar, já que esta é uma das 
estradas de ensaio da Ferrari. 
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“SUBO A COLINÁ 
CAPOTA RECOLF 


O carro que acaba por aparecer é um 458 branco coberto de fita 
adesiva preta e que passa por mim a uma velocidade absurda. 
Bufou, soprou e soltou estampidos à sua passagem - foi 
excelente, mas uma sinfonia com assinatura turbo. 

Não é segredo nenhum que a Ferrari está a desenvolver 
motores turbo de menor cilindrada para a próxima geração 
do 458, e embora о carro seja um foguete, e soe lindamente, 
não é a mesma coisa. Fixei o olhar no sítio paraonde o 458 T 
desapareceu, pensei em persegui-lo, e depois entrei no carro 
e decidiir na direção oposta. Volto a subir a colina, de capota 
recolhida e aproveito uma última investida. 

Aquele dia de condução confirmou tudo o que sempre 
suspeitei acerca do 458. Que é único, esplêndido e 
incrivelmente magnífico. É o Descapotável do Ano da revista 
TopGear para 2014, mesmo que seja caro e produzido em 
números limitados. A capota concede simplesmente outra 
dimensão a um supercarro já de si multifacetado, e torna-o 
melhor e não pior. Não dá a sensação de ser descapotável só 
para que os outros o possam ver chegar no seu supercarro, mas 
sim enquanto forma de deixar o mundo envolvê-lo e reforçar a 
experiência de condução. Cheire os travões, sinta o ar invadir 
o habitáculo, deixe as notas do motor tomarem de assalto a sua 
audição. Conduzir o Aperta sob o quente sol italiano - com os 
cheiros do campo a entrarem pelo habitáculo e a melodia do 
Speciale a ressoar com alegria nas encostas perto de Maranello 
— é uma experiência mágica. Só é manchada por uma profunda 
tristeza, porque no próximo ano, com o advento danova 
geração do 458, de motor turbo, esta gloriosa experiência 
Ferrari executará o seuúltimo passe de magia. 

Vai desaparecer. 
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[Ч HOMENS DO ANO 


TEXTO: CHARLIE TURNER 


ssinou o lançamento de uma lista magnífica 
de carros: 348, 458 Speciale Aperta, 550 
Maranello, F12, F40, Enzo, LaFerrari... Durante 
os seus 23 anos ao leme da Ferrari, Luca Cordero di 
Montezemolo - e a equipa que contratou, liderou e 
inspirou - cortou o tempo dos 0-100 km/h pela metade, 
duplicou a produção, redefiniu os níveis de qualidade e 
melhorou os lucros. O valor da marca está nos píncaros. 
E não se limitou aos carros de estrada: nesta sua 
segunda passagem pela direção da Ferrari (a primeira 
foi em 1974, quando Enzo nomeou Luca como diretor da 
Scuderia, o que levou às vitória de Niki Lauda no mundial 
em 1975 e 1977), foi responsável pelo melhor período 
na história da Scuderia, com 118 vitórias, oito títulos 
de construtores e seis de pilotos entre 1999 e 2008. 
Apesar desta extensa lista de feitos nas últimas duas 
décadas, Luca sempre teve críticos, muitos dos quais têm 
sido ruidosos desde a sua saída da marca. Mas enquanto 
os parques temáticos e as inúmeras ofertas de 
merchandising têm dividido opiniões, ninguém 
discorda da capacidade que di Montezemolo teve 
para compreender a marca e gerir a sua exclusividade. 
Numa indústria dominada por líderes frios, a Ferrari 
- mais que qualquer outra marca - precisava de uma 
figura de proa carismática. E Luca di Montezemolo 
foi esse homem. Nos seus 23 anos de liderança deu 
seguimento à visão de Enzo - uma destilação viva 
do espírito Ferrari. A marca é forte, o legado de Luca 
extravasa a sua própria presença e é um dos grandes 
símbolos do mundo automóvel. Vamos sentir a sua falta. 


FOTO: REX 
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206 ultrapassa 1,5 g nas 


curvas mais extremas. 
Aio meu estômago... 


CORVETTE 706 

Preço: $ 78.995 
Motor: 6,2 litros, V8, 
659 cv, 881 Nm 
Performance: 

0-100 km/h ет 2,95 $, 
319 km/h vel. máx. 
Transmissão: manual de 
7 vel., tr. traseira 
Consumo/emissões: 
informação n.d. 


Peso: 1.598 kg 


a primeira vez que aconteceu, guinchei 
como um esquilo que aspirou hélio. 
Um minuto e meio depois... е aconteceu 
outra vez. Mesmo comigo preparado 
рага inevitável, solto outro ruído 
pouco masculino, uma espécie de 
“Ffftttaaaeeeuuu” que sai pelos ouvidos, nariz e boca 
ao mesmo tempo. À terceira volta já estou maldisposto. 
Tommy Milner, piloto de resistência de um Corvette C7.R, 
é, como todos os ases do volante, suave sem deixar de extrair 
velocidades inacreditáveis de um carro em sítios onde só 
ainsanidade entra. Como? Como é isso possível? 
Eu não tenho qualquer problema em andar depressa, 
ejá o fiz em todos os tipos de carro, em muitos sítios diferentes, 
ecom alguns pilotos reconhecidamente rápidos. Mas hoje 
estamos na pista de Road Atlanta, no estado norte-americano 
da Geórgia, que lhe causa dor física como uma versão extrema 
de Nürburgring - e depois insulta a sua mãe. Não há troço em 
que possa descansar, e quatro das curvas conspiram com a física 
eatopografia para o porem em sentido... sempre. 
Talvez quando tenta endireitar o carro após alomba na curva 
nove - a 235 km/h - consiga respirar fundo. Talvez. Mas aíjá está 
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atravar para a chicane a descer que se segue, para depois 
acelerar, a subir, e travar novamente para a maléfica curva 12. 
Aentrada para esta curva tem uma lomba que lhe retira toda 
a visibilidade, enquanto a saída parece mover-se sempre que 
lá passa, deixando-lhe o estômago lá em baixo, perto dos pés. 
Seria pedir muito a um simples carro de aluguer percorrer 
esta pista. Ao invés, estamos no novo Corvette 706, um dos 
carros mais rápidos do mundo, subjetiva e objetivamente 
falando. No dia em que a TopGear aterra em Atlanta, a Chevrolet 
anuncia o tempo dos 0-100 km/h para o Vette: 2,95 segundos. 
Isto coloca-o num grupo exclusivo de elite, e numa categoria 
de que só o Zo6 faz parte, o dos carros com 659 cv, 881 Nm e 
menos de 150 mil euros (estimados) de preço. E esta é apenas 
uma de muitas razões para ser um dos nossos carros do ano. 
Esqueça tudo isso por agora. Milner acaba de pisar o pedal do 
travão, retirando-me o resto do ar dos pulmões como se fosse 
um acordeão avariado. Até ele liberta um som estranho desta 
vez. A forma como o 206 abranda vindo a cerca de 200 km/h, 
рага além de onde pensava ser o último ponto de travagem, 
é quase impossível de acreditar. Os discos carbocerâmicos 
dianteiros têm 400 mm de diâmetro, mas trata-se de um carro 
de estrada, e nunca tinha sentido nada assim! 


“Nunca conduzi um carro de estrada que trave assim”, 
diz Milner. “Derruba as fronteiras entre os carros de estrada 
e competição. Consigo mesmo sentir a força descendente que o 
Vette спа. Ffftttaaaceeuuu.” Mais tarde, descobrimos que 
o carro produz 1,54g na aproximação à curva dez. Não admira 
que eu tenha feito uma deriva à área da má disposição. 

Este foi um ano bom para uma das marcas mais famosas dos 
Estados Unidos. O Corvette Stingray esteve а altura dos rivais 
durante o Superteste 2014 (ver edição 38), mesmo acompanhado 
por pesos pesados como o McLaren P1 ou carros elegantes como 
o Jaguar Е-Туре. E como pode confirmar nesta mesma revista, 
Jeremy nomeou о Vette Stingray como о seu carro do ano. Seria 
um eufemismo considerar JC como uma “pessoa do contra”, 
mas até no ano do BMW i8, em que os híbridos ficaram 
excitantes, o Corvette não deixa de suscitar paixões. 

Já o 706 está num mundo à parte. A sério. Comecemos pela 
mecânica. No mundo ligeiramente primitivo dos motores GM, 
o carro novo usa o bloco LT4, um V8 de 6,2 litros, da família 
do LT1 que encontra по Stingray. Mas algumas das alterações 
foram profundas. É o primeiro 706 com admissão forçada, 
neste caso um compressor Eaton instalado no V do motor, 
ou “vale”, como Tadge Juechter, o responsável máximo pelo 
Corvette, lhe chama. Mesmo com o compressor, o motor é 
compacto o suficiente para cumprir as normas de proteção 
de peões da Europa. É uma das razões para o termos por cá. 

As cabeças de cilindro em alumínio são agora mais 
resistentes, as válvulas de admissão são feitas em titânio, 
os pistões em alumínio forjado, as bielas são maquinadas, 
os coletores de escape em aço inoxidável, e a lubrificação 
éfeita por cárter seco, por razões óbvias. 


“ATÉ NO ANO DO 

| BMW 18, O VETTE 
NAO DEIXA DE 

SUSCITAR PAIXÕES” 
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V8 de 6,2 litros 


acelera até aos 100 km/h 
em 2,95 segundos! 
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“A AERODINÂMICA É 
FUNDAMENTAL NO Z06 
ЕЕ - AINDA BEM, PORQUE 
SESTAMOS; N 


Habitáculo canaliza 


O HUD funciona bem... 


О Zo6 usa а gestão variável de válvulas do Stingray e a 
tecnologia de desativação de cilindros da GM. Segundo 
Juechter, o motor pesa uns incrivelmente leves 240 kg. 

О 706 desafia a atual doutrina da transmissão de dupla 
embraiagem. Primeiro, está disponível com uma caixa manual, 
algo que os tecnocratas europeus - a Ferrari em especial 
-defendem só interessar ao mercado britânico. Estranhamente, 
tem patilhas no volante, mas ativam o sistema Rev Match 
para simular o “ponta-tacão” que nem todos os condutores 
dominam. Não houve unanimidade sobre a sua utilidade no 


circuito de Castellolí, mas o sistema terá sido afinado para o 706. 


Há ainda uma caixa automática com conversor de binário, 
cujo nome antiquado - Hydra-Matic 81.90 - não deixa antever 
a sua competência, já que lida sem problemas com a pujança do 
motor. Montado como eixo transversal, independentemente da 
escolha de caixa que faça, o veio de binário em fibra de carbono 
três vezes mais rígido que o anterior em alumínio, tem a tarefa 
espinhosa de lidar com o binário. 

Juechter tem o estilo afável que se espera do homem que 
lidera o programa Corvette há mais de duas décadas, e admite 
que, quer se trate de PDK, DCT ou DSG, há preocupações 
inevitáveis sobre tempos de passagem da caixa e a engenharia 
sofisticada envolvida nestes sistemas. “Mas os nossos tempos 
de passagem são parecidos aos deles”, revela Juechter, “e não 
tínhamos outra solução que coubesse, fosse leve o suficiente 
e lidasse com todo aquele binário, ou que permitisse usar 
a desativação de cilindros”. Por nós, tudo bem. 

O chassis é o mesmo do Stingray, hidroformado e composto 
por alumínio. É бо por cento mais rígido do que o chassis da 
geração anterior, e é tão bom que até a versão descapotável é 20 
por cento mais rígida que o coupé anterior. A suspensão é igual 


| Carroçaria cheia 
de entradas de ar 
ЧО eranhuras 


à do Stingray, mas recebe barras antiaproximação mais firmes, 
novos casquilhos e amortecedores magnéticos ajustáveis. 

O capot é feito em fibra de carbono e o piso do carro numaliga 
leve de materiais. A via dianteira é 56 mm mais larga e a traseira 
é 8o mm mais larga. A carroçaria tem novas ranhuras e entradas 
de ar que ajudam a canalizar paletes de ar para о motor, travões 
etransmissão, enquanto outros apêndices aerodinâmicos 
ajudam a reduzir a sustentação e a reforçar a força descendente. 

Aaerodinâmica é fundamental по 206, e ainda bem, já que 
estamos em pista e o carro produz muita potência. Aliás, como 
opção, tem o segundo nível aerodinâmico em fibra de carbono, 
que adiciona um difusor dianteiro е uma asa traseira. Mas há 
mais: o terceiro nível aerodinâmico aumenta a dimensão do tal 
difusor, acrescenta um apêndice transparente à asa traseira, 
adiciona os travões carbocerâmicos Brembo e inclui os Michelin 
semi-slicks Sport Cup 2. É impossível não adorar um carro que 
permite fazer isto. A Chevrolet chama 707 a essa versão. 

Recosta-se no banco do Vette e compreende logo todas 
as associações à aeronáutica que lhe imputam. Háhectares 
de capot à sua frente, vistos através de um para-brisas estreito, 
eas laterais pertencem a códigos postais diferentes. A posição 
de condução é baixíssima, e a consola central está virada para 
o condutor. Tem ainda um Head-up Display, um sistema que 
sempre detestei e nunca me convenceu. Até agora. (Ainterface 
é gira e não há reflexos estranhos no para-brisas.) Já o sistema 
de registo de performance retira о lugar à GoPro nos track days 
ao recorrer a uma câmara integrada e acelerómetros para 
registar tempos de volta. Somos pessoas tão narcisistas! 

Só falta mesmo ter um botão que ative os mísseis de bordo. 
Estamos prontos para atacar. 

Mas o Vette é mais do que apenas um carro que sonha com 
outros voos. Sente-se de imediato que cumpre o prometido, 
embora possa confundir o condutor. O botão de seleção do 
modo de condução presente no túnel central permite alternar 
entre Weather, Eco, Tour, Sport e Track, sendo que cada um 
deles acompanha 12 variáveis, como as relativas à suspensão 
magnética, ao controlo de tração, acelerador, diferencial... 

E ainda há mais. No modo Track, por exemplo, a gestão 
de tração tem acesso a cinco níveis diferentes de redução de 
binário e ativação de travões. Juechter e um dos seus pilotos 
de teste dizem-nos que o melhor nível é o três. Vamos ver. 

É bastante óbvio que o funcionamento básico está mais 
perto da aviação do que de qualquer máquina terrestre. 
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O diferencial eletrónico é espantoso е não fica atrás do sistema 
do Ferrari 458 Speciale. Sim, acabei de comparar este Corvette 
aum dos carros mais refinados do mundo. Os “esses” em subida 
e descida da Road Atlanta são implacáveis, mas após um par de 
voltas consigo entrar cada vez mais depressa nas curvas com o 
Z06, sinto o eixo traseiro a fazer malabarismo com o binário em 
fragmentos ínfimos de tempo. Se for agressivo com o volante ou 
acelerador, ou se pisar muito os corretores também o vai sentir. 
Os processadores do carro estão sempre a lutar com a física, eo 
ponto fraco nesta equação é mesmo o tipo agarrado ao volante. 
De entre as duas transmissões disponíveis, prefiro a 
manual, e o sistema Rev Match revela-se inesperadamente 
eficaz. Tal como o acelerador, que liberta uma onda de 
potência tão visceral que faz lembrar o Ferrari Ғі2 Berlinetta. 
Jesus, este carro é incrível, assustador e muito, muito rápido. 
Eis outra referência Ferrari: о 599 GTO. À semelhança do 
italiano, о 206 está no seu elemento com as ajudas eletrónicas 
ligadas. Se as desligar, quase ouve o carro dizer: “Idiota. 
Os génios informáticos do MIT criaram algoritmos com que 
atua mente minúscula não consegue sequer sonhar, e pensas 
que és um mauzão. Muito bem, mas depois não te queixes...” 
Deixe-me que lhe diga, os seus cojones têm de ser colossais 
рага manter o 706 sob controlo com ав ajudas eletrónicas 
desligadas. A traseira tenta mudar de lugar com a dianteira num 
abrir e fechar de olhos, e vai derreter os maravilhosos Michelin 
setiver o pé direito pesado - não são apenas os mais de 650 cv 
que impedem o Vette de ser um rei do drift natural. É pena, 
mas o melhor que tem а fazer é colocar o modo de tração 
no nível três e divertir-se com as prestações diabólicas do carro. 
Ou, conforme descobrimos no dia seguinte a caminho do 
Tennessee, deixar a sétima engrenada, ligar o rádio por satélite 
SiriusXM e relaxar. Uma chuvada breve transforma a primeira 
parte da viagem numa aventura graças aos slicks com meia dúzia 
de rasgos, mas o tempo acaba por melhorar. O 706 é dócilem 
estrada, e acompanha alegre e pachorrentamente o tránsito, 
com quatro dos oitos cilindros desativados. 
Atestamos numa pequena estação de serviço no meio do 
nada, com dois jovens empregados que estacionam as suas motas 


de trail dentro das instalações. Enquanto espero que a casa NO BURN UTS 


de banho fique vaga, reparo, entre vários objetos em cima de STOPPIES W H E EL IES 


uma mesa, num livro de medicina chamado Human Anatomy 

& Physiology. Os oito cilindros do Vette estão em plena atividade 
quando saímos dali. Esta é а zona de Fim de Semana Alucinante, 
e embora houvesse uma boa explicação para a presença daquele 
livro, não estou a ver numa neste preciso momento. 

Vamos рага o troço preferido da TG, “a cauda do dragão”, 
também conhecido como Deals Gap, uma estrada tortuosa com 
17 km е 318 curvas no Parque Nacional Great Smoky. Há por aqui 
muitos motards – velhos e obesos a sonharem com o Capitão 
América e Billy the Kid -, e o veículo de quatro rodas de eleição 
parecer ser o Honda S2000. Conhecemos um tipo que já 
percorreu esta estrada mais de 2.000 vezes. É muito... europeia, 
e faz lembrar a famosa Hakone perto de Tóquio. É a estrada 
desafiante que arruinaria as anteriores gerações do Vette. 

Previsivelmente, o 206 é brilhante. Há mudanças de 
inclinação de piso, e uma das curvas parece a prima americana 
do icónico Karussell de Nordschleife. Em termos de feedback 
da direção e compostura do chassis, o americano é impecável. 

É, aliás, impecável em muitas áreas. Se explorar os seus 
limites de condução, o Zo6 ampara-o. Bate-se com o melhor 
que a AMG, BMW, Ferrari ou Porsche têm para oferecer, 
em qualquer pista do mundo. Fá-lo sentir que tem um carro 
de um milhão de dólares, mas custa um décimo desse valor. 

A América tem um novo herói. 
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STINGRAY 


A CLARKSON CARRO DO ANO 


evaicriticar alguma coisa, não chega 
dizer: “Bem, aquilo é péssimo porque 
não me agrada.” 

Não gosto da Mona Lisa. Acho que é 
aborrecida e um bocado feia. Mas isso não 
significa que não seja um belo quadro. Não 
gosto de feijões-vermelhos, mas isso não quer dizer que chili 
com carne não seja um bom prato. Não gosto de Birmingham, 
mas... aliás, esqueça esta. 

Também não gosto muito do novo Corvette. Pelo menos 
no Reino Unido. É terrível, muito vistoso e infantil. Se 
conduzir o Stingray por cá, eis o que afirma: Chamo-me 
Malcom, a minha esposa é gorda e trabalho para uma empresa 
de soluções de software em Salford. Mas, na minha cabeça, 
chamo-me Brad, vivo no Texas com o meu cão feroz e a minha 
namorada, que trabalha no Hooters. Tenho muitas 
espingardas. E um aerobarco roxo. 

No entanto, apesar disso, não há como ignorar o facto 
de que, por baixo da imagem Votaria nos Republicanos se 
Vivesse Lá, aliado ao pormenor de que еп não gosto dele, 
onovo Corvette Stingray é um carro excelente. Tão excelente 
que é o meu Carro do Ano. É mais ou menos o mesmo que um 
americano escolher a London Pride como sua cerveja do ano. 

O Corvette existe desde 1953, e foi a segunda geração que 
recebeu o nome Stingray, provavelmente porque o desenho 
fazia lembrar um tubarão. Também não percebo aligação. 

O nome caiu então no esquecimento, os anos passaram е о 
Corvette foi piorando cada vez mais. Mas porque iria о carro 
melhorar? AGM não queria vender aquele que considerava 
oúnico desportivo americano noutros países. Nem sabia 
que existiam outros países. Alguém tinha perdido o atlas. 

Então, há uns anos, alguém no Kentucky disse: “Olá, Todd. 
Disseram-me que, se passarmos aquele mar grande, 
há um país lá muito longe chamado Itália onde fazem 
carros melhores que os nossos.” 

Isto fê-los arregaçar as mangas, e foi assim que apareceu o 
ZR1. Gosto muito desse carro, e escolhi-o como Carro do Ano. 
Agora, com o novo Stingray, voltei a fazer a mesma coisa. 


TEXTO: JEREMY CLARKSON / FOTOS: ROD FOUNTAIN 


Porque é que estou sempre a votar num carro de que não 
gosto e que nunca compraria para mim? 

Primeiro, é barato. E é barato porque os materiais usados 
na sua conceção são baratos. Superficialmente, está tudo bem, 
mas tema perfeita noção que sob a pele e atrás de muitos 
botões e alavancas não há grande substância, e que o banco 
do condutor pesa quase o mesmo que um isqueiro descartável. 
Para além disso, é composto pelo mesmo material que a 
Gillette usa para embalar as lâminas. Só que no Corvette 
é mais fino. E mais flexível. 

E não há problema nenhum nisso. Porque é que quer 
um banco pesado? O que é que tem contra a fibra de vidro? 

A Reliant usou-a no excelente Scimitar (a Princesa Anna 
chegou a ter um desses). A Ferrari usa-a em praticamente 
tudo nos dias que correm - especialmente паз bugigangas 
horríveis que vende nas suas lojas de aeroporto. 

Aabordagem à mecânica segue o mesmo princípio básico. 
Usa molas transversais em lâmina (daí o capot ser tão baixo 
-não há torres de suspensão) e tem uma caixa manual. No 
entanto, apesar de tudo isso, este Stingray tem prestações 
em curva ao nível dos rivais europeus. 

Não estou a brincar. Е o V8 fornece quantidades vulcânicas 
de binário, como seria de esperar, mas o que já não seria 
de esperar é a inclusão de injeção direta, comando variável 
de válvulas e desativação de cilindros. O mesmo é válido para 
os amortecedores, que estão cheios de elementos magnéticos 
em ferro, tal como encontramos num R8. 

E é por isso que o Stingray é o meu Carro do Ano; porque 
ostipos do Kentucky conseguiram criar algo espantoso. 
Pouparam nos acabamentos para reduzir o preço do carro 
-а Amstrad teria rejeitado os imagens do sistema de Head-up 
Display do Stingray por serem antiquados... Em 1985. 

Mas esforçaram-se nas peças que importam. É por isso 
que o resultado é um carro rápido de condução divertida, 
que custa metade do que seria expectável pagar. 

E aqueles quatro escapes. Infantis. Parvos. Nada refinados 
etipicamente americanos. O que acho não interessa. 
Mas gostei muito deles. 
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Prepare-se para receber 
o Carro do Ano 
da revista ГорСеаг 


TEXTO: TOM FORD & CHARLIE TURNER 
FOTOS: MARK FAGELSON 
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Trabalhadores dalinha 


É UM CARRO FIXO PRIMEIRO, 
E UM HIBRIDO DEPOIS Se 


quer tornar um objeto monótono 


VISÃO DO FUTURO 


desejável, dê-lhe um aspeto fixe. 


Conceder propulsão híbrida em 
nome da eficiência só é excitante para 
quem anda com várias esferográficas no 
bolso da camisa - desde o seu nascimento, 
o design híbrido paira na terra de ninguém 
entre o aborrecido e o divertido. O i8 é, 
basicamente, um concept com classificação 
NCAP. OK, é um carro que divide 
opiniões, mas tem arcos flutuantes, e toda 
a gente sabe o valor de um arco flutuante. 
Quer tornar a responsabilidade social mais 


peças normais interessante? Dê-lhe um look giro. 
BMW com 
шошо O INTERIOR É ТАО 
espacial EXCITANTE QUANTO O 
EXTERIOR Tem portas que 


abrem para cima. E nada diz 


“uau!” como portas especiais. 
Mas o 18 também tem a tecnologia 


т 
normal Ча marca, como о iDrive de | A d Лт 
terceira geração, comum a muitos 


modelos BMW, que mistura com 


elementos que pertencem ao ano 2030. | De esboço 
А 
А cor representante das aspirações 


verdes da BMW é o azul, razão pela qual 
há diversos acabamentos nessa mesma 
cor no habitáculo, que complementam 
lindamente os restantes materiais, 
como o eucalipto ou a pele curtida 

com métodos naturais. É um ambiente 
ecológico sem ser um cliché, e sempre 
que entra para dentro do carro tem 

a sensação de que está a pilotar 

uma nave espacial. 


TEM MUITA TECNOLOGIA 
INOVADORA QUE NEM 
SEQUER VÊ Sente uma 


espécie de conforto estranho 


ao saber que o i8 foi concebido 
para cumprir o seu papel com precisão 
milimétrica. А harmonia entre as baterias, 
o peso e as prestações foi avaliada de 

uma forma exata. Para obter o equilíbrio 
perfeito, a BMW usa fibra de carbono na 
carroçaria e no chassis para que o peso não 
ultrapasse os 1.485 kg. Até há bem pouco 
tempo, o uso extensivo do carbono estava 
reservado aos supercarros, mas aqui temos 
acesso a materiais de hipercarro a uma 
fração do preço. 


FAZ COM QUE SISTEMAS 
COMPLEXOS PAREÇAM 
SIMPLES О 18 nunca deixa 
que a sua tecnologia perturbe 
o fator “diversão” e, apesar 

da extrema complexidade do sistema 

de propulsão, tem apenas três modos de 
funcionamento: E-Mode para condução 
elétrica (silêncio extremo e tração 
dianteira); Hybrid, que ativa o motor de 
três cilindros e 1,5 litros a gasolina, que 
está ligado ao eixo traseiro e funciona em 
conjunto com o motor elétrico; е о modo 
Sport, em que tudo é ativado e colocado 
no estado mais desportivo. Em Sport, 

o 18 transforma-se num supercarro de 
tração integral capaz de ombrear com 
um Porsche 911. É a primeira vez que 
1,5 litros soaram excitantes num carro 
de estrada, e um dos melhores exemplos 
de tecnologia moderna que mostra que 
maior não é necessariamente melhor 

- este motor minúsculo produz 
quantidades incríveis de emoções 
viscerais. Mas o mais importante é que 

é fácil de usar, natural e equilibrado. Não 
há brusquidão, problemas de passagem 
entre modos nem aquela sensação 
estranha da travagem regenerativa. 

O motor de arranque até entra em ação 


App BMW dá acesso 


de carregamento 4018 


entre passagens de caixa (algo que lhe 
passa despercebido enquanto conduz, 
mas que mostra que este BMW está 
sempre a pensar e agir). É incrivelmente 
complexo sem que o pareça. 


DÁ-NOS OPÇÕES 

Os últimos 12 meses têm sido 
extraordinários na história dos 
híbridos. Todos os grandes 


intervenientes estiveram ativos: 
alguns dos carros mais rápidos do mundo 
podem ser ligados à tomada, como 

o McLaren P1 e o Porsche 918. О i8 
cumpre esse requisito, mas está um 
pouco abaixo na escala - é um desportivo 
híbrido acessível. Pode usá-lo como carro 
do dia a dia. É, portanto, mais importante 
que os hipercarros congéneres de 
produção limitada por estar ao alcance de 
mais pessoas, ser relativamente prático e 
compatível com a vida da maioria de nós. 
О i8 representa a maturidade do híbrido 
ao longo de várias plataformas. É um 
carro a sério, mas não é imediatamente 
familiar. O 18 declara que se este é o 
futuro do desportivo, então o panorama 
terá de ser diferente do que foi até agora. 
E que não devemos preocupar-nos. 


Não tenha medo da 


eletricidade. Veio 
para ajudar-nos 


PODE USÁ-LO NO 
MUNDO REAL Até as 
proporções do 18 emanam 
estilo e elegância. Ter toda 


aquela tecnologia, propulsão 


dupla, performance e espaço a bordo 
q.b. num desportivo esbelto do tamanho 
de um 911 é um feito considerável. A 
primeira oferta da BMW neste género 
de carro inclui espaço para quatro (2+2) 
pessoas, uma bagageira decente e 
visibilidade ao nível de um dos seus 
modelos mais convencionais. O modo 
elétrico tem uma autonomia útil (27 km) 
eo motor 1.5 atinge as 6.500 rpm 

e produz um som carismático. Sim, 

pode ligá-lo à tomada, mas é preferível 
colocar a caixa em Sport e deixar o 
motor carregar as baterias. Em quase 
todas as viagens com o modo Sport, 
chega ao destino com 18 km de 
autonomia elétrica porque o i8 regenera 
energia através dos travões e do motor 
de combustão. Mas é simples conduzi-lo 
e utilizá-lo - é esse о seu génio. 


FOMENTA CONVERSAS 
E DISCUSSÕES Os principais 
tópicos de conversão que surgem 
quando conduz um i8 são, em 


primeiro lugar, o design (quase 
todas as impressões são positivas) e, logo 

a seguir, a ansiedade de autonomia. Só que 
a verdade é que essa é uma não questão 

no i8: com o depósito de gasolina cheio, o 
carro faz quase 600 km. E embora a média 
de consumo anunciada seja impossível de 
reproduzir no mundo real, o nosso carro de 
ensaio de longa duração faz 6,3 1/100 km. 
Valor banal comparado ao de um diesel 
poupado, mas metade do que esperávamos 
num carro com estas prestações. Também 
fomenta a realização amadora de filmes, já 
que aparece em 35 vídeos de telemóvel 

a cada viagem que fazemos. 


НА SEMPRE NOVO PARA 
APRENDER Da aplicação de 
telemóvel que lhe diz se o carro 
ainda tem carga e o que está 


a fazer, a inúmeras variações 

de carregamento e regeneração, о {8 

tem sempre algo novo para oferecer. 

É genuinamente como abrir uma caixa 

de um brinquedo novo sempre que 

conduz o carro. Este não é um híbrido 
unidimensional. É um grupo de cavalos 

de circo a fazer equações complicadas. 
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[Ч CARRO DO ANO 2014 


É COMUM QUE A REALIDADE 
fique aquém da expectativa. 
Em 2009, a BMW mostrou ao mundo 


o concept Vision EfficientDynamics 


- o antepassado do i8 - e, aquando do 
lançamento do i8, o peso da expectativa 
tinha atingido um nível sufocante. O 
potencial para a desilusão era enorme. 
Mas durante esses cinco anos a BMW 
trabalhou afincadamente, com algumas 
das melhores mentes da indústria 
automóvel a terem quase total liberdade 
criativa. O carro daí resultante é um 
marco nos anais da história automóvel 

e uma afirmação gloriosa de um futuro 
excitante e risonho. O 18 funciona 

- extremamente bem. Para variar, 
estivemos de acordo em alguma 


coisa na redação TopGear. 


Podíamos muito bem ter eleito 
o i8 Carro Verde do Ano, mas é muito 
mais do que isso. É o tipo de carro que 
devemos comemorar, uma bela visão 
do futuro, disponível no presente. Um 
carro que revela um futuro automóvel 
diferente mas excitante. Podemos estar 
descansados. É o Carro do Ano 


TopGear. É o BMW 18. 
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idrogénio: viável ou não? Bom, ainda 
não totalmente, mas é uma energia 
alternativa que está a crescer e que 
poderá ter um papel importante 
no futuro da mobilidade. E as coisas 
já estão a rolar. À Associação Portuguesa para 
a Promoção do Hidrogénio (AP2H2) recebeu 
nas instalações da Carris, em Lisboa, especialistas da 
Symbio FCell que têm uma proposta interessante. O 
que eles fizeram foi pegar num Renault Kangoo Z.E. 
elétrico e instalaram-lhe um módulo de hidrogénio 
H2 Fuel Cell Range Extender, com um depósito de 
1,72 Kg de hidrogénio a bordo. A reação química 
com o oxigénio fornece energia a uma bateria Fuel 


HIDROGÉNIO 
MOLECULA MAIS 
LEVENAO HÁ! 


JANEIRO 2015 
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Cell que aumenta a energia disponível no veículo em 
26 Kw. Até aos 50 km/h o Kangoo move-se apenas 
a hidrogénio e só após essa velocidade entram em 
ação as baterias base do Z.E., de 44 Kw de potência. 
Resultado: a autonomia é aumentada dos 150 para 
300 quilómetros! Os correios franceses gostaram 

e já compraram 60. Até ao final de 2014, a Symbio 
FCell contava adaptar 100 Капдоов Z.E. е, em 
2015, o número já vai nos 300, com a Alemanha, 
Reino Unido e países escandinavos interessados. 

É uma ideia racional e sensata. O que se pretende 
para já não é substituir nada, mas sim utilizar o 
hidrogénio como energia complementar. Até 
porque, apesar dos custos de utilização praticáveis, 


AS VANTAGENS 


As únicas emissões que deixa na atmosfera 
são vapor de água, é atualmente utilizado 
em sistemas certificados e homologados em 
matéria de segurança, e obtém-se a partir 
da hidrólise, que separa o hidrogénio 

do oxigénio na água via indução elétrica, 
um processo praticamente limpo. 


J SUPER 
KANGOO LE 


a coisa sai cara: um autocarro a hidrogénio custa 
€ 70.000 - o dobro de um autocarro movido a 
gás natural. Um Kangoo Z.E. By Symbio FCell custa 
€ 27.000. E, claro, a tudo isto há que acrescentar 
a necessidade de uma rede abastecimento que só 
agora está a começar, timidamente, em alguns 
países. А Air Products, por exemplo, produz e instala 
cada estação de reabastecimento por € 200.000. 
Mas, enfim... Os primeiros passos estão dados. 
Francis Alouche, o especialista da Symbio FCell com 
quem falámos, diz que carros como o Kangoo Z.E. 
H2 poderiam ser comercializados em Portugal em 
2016, dependendo da rede de reabastecimento que 
existir então no país. Hmmm... OK, vamos ver. FM 


0$ PROBLEMAS 


O hidrogénio utilizado pelas Fuel Cell é 
obtido através da hidrólise, uma tecnologia 
ainda muito cara. Isto faz duplicar o preço 
dos veículos face aos movidos a gás natural. 
Inviável, portanto, se a tecnologia não for 
subsidiada pelos governos. As redes de 
reabastecimento ainda estão por construir. 


FOTOS: CARRIS E AP2H2 
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BENEFÍCIOS DA DOMICILIAÇÃO 
DE ORDENADO 


DO TRICICLO À MOTA DE SONHO. 


Consigo em todas as fases da sua vida. 


A vida dá muitas voltas - e todas levam-no à Caixa. Seja na sua primeira conta, na primeira viagem de finalistas ou na gestão do seu 
ordenado, a Caixa está consigo em todas as fases da vida. E por isso que, para milhões de portugueses, a Caixa é mais que um Banco: 


é um Banco para a vida. 


A CAIXA. COM CERTEZA. tY, 


www.cgd.pt | 707 24 24 24 | 24h todos os dias do ano Informe-se na Caixa. 
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